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ROMANIA AERIANĂ 


IANUARIE 1944 


Aeroplanul fraţilor Orwille şi Wilbur Wright în timpul experiențelor 
făcute în Franţa, lajLe Mans, în 1907 


Decembrie 1903 — Decembrie 1943 


Sunt patruzeci de ani de atunci! 

la ţinuturile aride, nisipoase, deci puţin 
locuite, ale unuia din statele nord-ameri- 
cane, năzuinţa de veacuri a omului este 
realizată de icarii moderni, cu aripi de 
pânză, ce nu se mai topesc la căldura 
soarelui. 

Prin credinţă, avânt şi spirit de sacrificiu, 
urmând metoda preconizată de germanul 
Lilientha!, fraţii americani Wright pot în- 
sfârsit pluti în aer, cu astfel de aripi, sub 
impulsul căldurii motorului cu explozie, 
transformată în lucru mecanic de tracţiune 
a elicilor aeriene. 

Reuşita era prea măreaţă, pasărea ome- 
nească prea firavă şi nesigură, iar cei doi 
creatori, genii ai acţiunii, prea modeşti 
pentru ca să trâmbiţeze victoria lor, înainte 
de a fi perfecţionat maşina sburătoare şi 
de a-i fi garantat siguranţa sborului, «pre 
a evita ridicolul neîncrederii obşteşti de pe 
tot pământul, 

Această discreţiune permite altui îndrăs- 
neţ, americanului din sud, Santos Dumont, 
să obțină în 1906 la Bagatelle, la Paris, pri- 
mul aucces aerian oficial, pe avioneta sa 
„Demoiselle“, ce ar părea acum o jucărie 
de copil. 

Dar, când peste un an, fraţii Wright vin 
în Franţa şi prezintă maşina lor cu toate 
elementele ce au fost apoi imitate, la toate 
avioanele ce au apărut apoi, mal puţin la 

, şi, când ei se avântară în aer 
cu atâta încredere, iar sborurile lor supt 


sboruri de maeştri, în timp ce maşina lor 


este de o perfecţiune neegalată pe atunci 
de niciuna, toţi se conving că într'adevăr 
fraţii Wright nu spun un neadevăr, când 
afirmă că au sburat în Decembrie 1903, 

O menirea jubila, omenirea se mândrea cu 
drept cuvânt, ca niciodată. Geniul inventiv 
al omului pusese stăpânire pe ultimul ele- 
ment al naturii, nestăpânit până atunci: 
aerul.... 


i 
- Li 


Decembrie 1943. Comori de civilizaţie şi 
artă se dărâmă şi se distrug pentru vecie 
prin grozăvia distructivă a bombardamen. 
telor aeriene. 

Opere, realizate în o mie de ani de gân 
dire, mancă şi avânt artistic, dispar zi cu 
zi sub efectul bombelor incendiare şi de 
d strugere, purtate de „cetăţile sburătoare“. 

Pare că e sfârşitul civilizaţiei moderne, 
provocat de o voinţă oarbă, ce lucrează din 
umbră şi care şi-a ales ca instrument ultima 
cucerire a omului, cucerire ce a format 
mândria sa acum patruzeci de ani 

Spiritul acesta diabolic, care a transfor- 
mat măreaţa invenţie omenească în agentul 
distructiv cel mai grozav, ar face desigur 
să moară pentru a doua oară, de groază şi 
ruşine, pe acei pioneri ce s'au avântat şi 
au pornit cu curai la sacrificiul cerut de 
invenţia secolului XX, în credinţa că acest 
sacrificiu va fi spre binele omenirii. 

Ce întortochiate sunt cărările Domnului!... 


G. Negrescu 
General de escadră inginer avlator 
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A murit profesorul lon Simionescu 


lon Simionescu, preşedintele Academiei 

Române, a împlinit vârsta de 70 de ani 
şi impărtăşeam bucuria de a-l vedea muncind 
cu aceiaşi râvnă de titan ea în anii tinereţii, nu- 
mai pentru binele neamului din mijlocul căruia 
s'a ridicat. 

lată însă că soarta care l-a înălțat deasupra 
tuturor fiilor acestui neam, i-a curmat firul vieţii 
în plină putere de muncă şi chiar în ziua nu- 
melui său, 7 La iuarie 1944, pe când era în mij- 
loeul familiei, dar tocmai când țara avea nevoie 
mai multă de înţelepciunea lui. 

O boală de inimă căreia nu-i dădea toată aten- 
ţia l-a doborit aşa cum ful- 
gerul trăsneşte falnicul ste- 
jar. Desigur că moartea fără 
chinuri este cea mai îru- 
moasă şi bunul Dumnezeu 
a avut grije ca cel ce sa 
sbuciumat 'o viaţă întreagă 
pentru neamul lui, să treacă 
la cel: veşnice (âră mari su- 
(erințe. Dar pierderea pe 
care o încearcă neamul este 
atât de dureroasă şi va fi 
resimțită în primul rând 
de cei ce şi-au adipat su- 
[letul şi mintea din neîn- 
trecutele lui scrieri şi con- 
terinţe, cât şi de şirul mare 
de generaţii de cărturari că- 
rora le-a împârtăşit ştiinţa de 
pe înălțimea catedrei uni- 
versitare pe care a slujit-o cu 
demnitate timp de 40 de ani. 

Fiu al satului Fântânele din judeţul Botoşani, 
lon Simionescu a urmat liceul, împreună cu ce- 
lălalt mare cărturar dispărut Nicolae lorga, la 
Botoşani. Studiile universitare le-a urmat la laşi 
şi doctoratul în ştiinţe la Viena, de unde întor- 
cându-se cu aprecieri strălueite, a fost numit 
deadreptul profesor universitar, la aceiaşi facul- 
tate unde.și făcuse studiile. 

lon Simionescu, cu alesele lui însuşiri înăs- 
cute de marele Creiator, a înţeles să slăjească 
nu numai un număr restrâns de studenţi obli- 
gaţi de programe să treacă prin faţa catedrei şi 
a laboratoarelor sale, ci s'a dăruit cu toată fiinţa 
lui neamului de plugari, al cărui produs a fost. 

Născut tăran, crescut în mireasma dătătoare 
de virtuţi a gliei' strămoşeşti, lon Simioneseu 
a iubit pe ţărani şi pământul țării eu toate po- 


Sr cu mândrie acum trei luni, că prof. 


Prot. ION SIMIONESCU 


doabele lui, aşa cum nu cred să fi iubit altul 
din neamul nostru. Din această nestrămutată 
iubire, unită cu un mare talent înăscut, s'a for- 
mat savantul, apostolul, care a aprins şi purtat 
candela românismului prin care a propovăduit 
iubirea de patrie, munca, cinstea şi încrederea 
în puterile de creaţie ale acestui neam de plu- 
gari, dând el însuşi pildă de înalte virtuţi, 

Pentru aceste merite deosebite, înaltul for de 
cultură românească, Academia Română, l-a cinstit 
cu alegerea ca membru al ei, încă dela vârsta 
de 40 de ani, iar în ultimii ani cu aceea de 
preşedinte. 

Moartea fulgerătoare a acestui mare savant, 
lasă urme adânci, pe care 
Neamul, mai ales în vâltoa- 
rea sbuciumului războinic 


pe care-l trăeşte, le resimte 
mai mult. 


Academia Română, cate- 
dra universitară, laboratorul 
lui drag, instituţiile de cul- 
tură pe care le-a condus cu 
atâta pricepere şi însufle- 
țire, îşi vor apropia noni 
îndrumători dintre urmaşii 
care s'au încălzit la flacăra 
românismului purtată de el. 
Insă cărările munţilor şi 
ale dealurilor, ogoarele câm- 
piilor cu lanurile înspicate 
ce se'nmlădie în adierea 
vântului, stufişul bălților în 
care se ascund şi îşi crese 
puii atâtea păsărele, malu- 
rile râurilor şi apelor care 
brăzdează pământul ţării noastre, toate acestea 
nu vor mai simţi piciorul acestui patriarh al 
naturii şi nici nu va avea cine să le mai de- 
scrie frumuseţile până când nu se va naşte un 
al doilea iubitor şi cercetător al lor. 

Satul românesc din care a răsărit această 
floare rară şi țăranii pe care i-a iubit cu atâta 
ardoare lon Simionescu, încă nu-şi dau seama 
ce pierdere îi încearcă moartea lui. 

Cine va mai fi în stare să răscolească şi să 
desgroape din adâncurile pământului nostru, 
virtuțile şi însuşirile neamului rânduit să tră- 
iască pe meleagurile lui, să le descrie cu atâta 
măestrie poetică, ca să poată pătrunde în su- 
flete şi să dee putere de încredere în aceste 
virtuţi ? 


„ 


(Continuare în pag. 5-a) 


Comitetul nostru de onoare 
———————————————————————— 


EREŞEDINTELE 


Ritmul nou, tumultuos şi aspru, cum se în: 
tâmplă totdeauna când se prăbuşesc epocile și 
altele stau gata să se ivească impetuoase în 
pragul istoriei, trebuia să-şi alle omul capabil să 
domine prin inteligenţa sa fanatică şi prin ro- 
busteţea creatoare a tinereţii sale nepătate. 

România a avut norocul să întâlnească în 
marşul ei spre culmi, la liscare generaţie, ligu- 
rile rezumative, personalităţile de sinteză, carac- 
terele luminoase, care să polarizeze în jurul lor 
pasiunile dezinteresate şi colaborările competente. 

Noi, în aceste zile de turtună, cum au fost 
rare în trecutul românesc, l-am avut pe pro- 
fesorul Mihai Antonescu, am avut triumtul 
tinereţii muncitoare şi al devotamentului com- 
peten! şi patriotic. 


In. vrema da război, mai mult dacât în tim- 
puri de pice şi de linişte, un prim ministru al 
unei țări rănite este un om sacrilicat pentru 
viaţa lui individuală. Căci, nu este numai grija 
de război, sunt de aszmenea alte griji, tot atât 
de mari şi alte probleme tot atât de grave, care 
sa cer rezolvate. 


Războiul din zilele noasire nu este numai o 
încăerare d> arme pe câmpurile de sânge şi 
bătaie, dar este, mai ales, o uriaşă desbatere 
morală, un duel da ideologii şi de formule, o 
pu'ernică ciocnire a stilurilor de viată, o violentă 
răluială între vachile prejadecâţi şi dogmele 
noui, care stau să învingă. Este nevoie în acea- 
stă nesfârşită dramă, de un arbitru onest şi im- 
parțial, care să ştie a restabili echilibrul dinire 
tradiţiile încremenilte şi forțele vulcanice ale 
viitorului, care să redea naţiunii gustul armoniei 
şi farmecul nespus al reformelor morale... 


Dincolo de preocupările interne, legate de 
sbuciumul poporului, primul ministru al unei 
țâri în război, ca România, este chemat mai 
ales să dea sens politic luptei, eă valorifice în 
lumea diplomatică sacrificiile de oameni consim- 
țite de comunitate, să prepare temele bătăliilor 
externe, pe care le vom da mâine, la pace, 
p>ntca râdobândirea drepturilor im prescriptibile 
ale ţării. 

Cu o răbdare care nu este totdeanua calitatea 
unui tânăr, ca o stăruință care este privilegiul 
oamenilor mari, dar şi cu o pasiune aprinsă re 
care numai vârsta o poate întreţine, profeso.- 
rul Mihai Antonescu s'a supus unei vieţi de 


__ROMANIA AERIANĂ IN | i 3 


aspre renunțări, isbutiud, în fruntea guveruului, 
să cârmoiască ţara cu înțelepciune în interior 
şi să câştige poziţiile pierdute în străinătate. 


Nu este, lireşte, timpul să se facă bilanțul 
acestei - strălucite cariere, nici să se stabilezscă 
merite, care se consacră prin ele însele, ca într'o 
lege naturală. Este altceva, care reţine mai viu 
atenția noastră : biruinţa tinereţii. 


Atâţia au putut spuna despre tineri că sunt 
lipsiţi de stil politic, poate chiar că le lipseşte o 
anumită competenţă, fără de care guvernarea nu 
este cu putinţă. Un tânăr din lumea uosetră tâ- 
nără, maturizat prin ştiinţă şi întărit de jarul 
patriotismului corstructiv, a dat replica în nu- 
mele tuturor Cel mai tânăr prim ministru din 
lume nu-l are altă ţară; nu-l are decât Româ- 
nia, Și România este astăzi, din întreaga Europă, 
ţara cea mai prosperă, cea mai echilibrată în 
interior, cea mai respectată în afară. 


Reprezentant al generaţiei tinere, dar ridicân- 
du-se deasupra tuturor prin pregătirea sa inte- 
lectuală şi prin disciplina credințelor sale, pro- 
fesorul Mihai Antonescu poate sta cu cinste 
lângă precursorii cari au făcut cu mintea şi 
mâinile lor România modernă. 

„România Aeriană, 


De A 


Y ROMANIA AFRIANA 


În războiul din 191î—1913 acţian=a artileriei, 
ca armă de fos, a uimit, bombardamentele cu 
tunul luând forme de intensităţi nebănuite. 

la actualul război, început electiv în 1939, 
acţiunea aviației, ca armă de foc, a depăşit 
orice închipuire. 

Rizboiul mondial din 1914—1918, prireipslă 
etapă a «revoluţiei economico-sociali», care s'a 
deslânțuit odată cu secolul XX, drept o con- 
secință a tehoicianismului şi raționalismului, 
c)astitua pentru aviaţie un categoric punct de 
plecare, un real demaraj al progresului. lu ade- 
văr, iată câteva cilre comparative: 


4014 14934 | 1912 


Numărul avioanelor la 
un milion da locuitori 
Costul unui kilogram 
da avion ta lei actuali 
Costul vnui kilome- 
tru de sbor peniru o 
mie kg. în lei aetu- 
ali 

Rază da acţiune obiş- 
nuită în kim. 

Viteze orizontale ma- 
xime în km/oră 
Altitudini record în 
metri 

Accidente: la o sută 
de ore da sbor 


Ia cadrul acestui progres, daci, aviatia mili- 
tară se dasroltă, avionul darenind unelia bălt- 
liilor. 

Dar, multă vrema s'a văzut că un avion de 
sport sia da transport public poate, oricând şi 
cu maltă uşurinţă, să fie transformat în avion 
da război. Da alital, istoria se aepetă, căci, tot 
aşa s'a crezut şi odată cu primele începuluri 
ala minei militare. Atăzi, însă, oricine vizitează 
o uavă militară şi un vapor de pasageii, îşi dă 
lesue seama ea mire dilarenţă există între ele, 
deşi ambele plutesc pe mări. Aceeaşi diferență 
este astăzi şi întra un avion militar şi unul ci- 
vii, ditaranţi car> se va mii accentua încă. 

Ca şi o navă de război, un arion de război 
poate să fie construit pentru anumiis misiuni, 
numărul lor tind dasiul de mare: vânătoare; 
racunoaştere, bonbiriament în picaj, asalt, an- 
icar, torpiloare, transporturi speciale, etc. Pe 
când o navă d» comarţ, ca şi un avion cișil, 
ete construită pentru a transporta maria sau 
pasagari dela un loc la altul, pe traecte bine 
delinite şi protejate. 


Avionul privit ca armă de război 


Ca şi nava de război, avionul militar este do- 
tat cu mult armament şi încă un armament de 
o esență specială. Mai mult încă, armamentul 
davenind principalul element, celula şi motorvl 
nu servesc decât pentru înariparea lui. Acest 
fept eate astăzi învedarat prin dietonvl: 

„Mai bine un avion bun, dar foarte bine 
armat, decât un avion foarte bun, dar 
mediocru armal“. 

ŞI totuşi, multă vreme—şi pretutindeni aproape, 
e'emnenlul cașion», adică celula, motorol, pro: 
pul-otul, a ocupat primul loc în gândirea con- 
dacătoriloi. Era sulicient ca un avion să se com- 
porte bive în sbor, peniru ca să se creadă că 
aviația este gata pentru orice misiune, chisr şi 
de război. 

Psetutindeni, ani da zile, s'a neglijat arma- 
mentul, s'au neglijat exerciţiile de trageri şi de 
bombardament, sa neglijat formarea unui per- 
soual tahai2 s gasializat ia armamant şi muniţiuni. 

Abia după 1930, apariţia ideilur generalului 
Doahat dă arivnului de război conturul precis 
al adevăratei arme de război. A început atunci, 
to diferite țări, să sa stabilească politici proprii 
pentru aviația militară. 

Unele au adoptat politica de prototipuri, altele 
politica unor comenzi în serii restrânse, iar al- 
tele aa troont direct la realizări masive de avi- 
oane de răiboi. Primele gi-au format birouri 
bune de studii— şi-au format cercerul», dar au 
neglijit fubricarea în serie, TŢirile care au dat 
comenzi restrânse n'au isbutit-să-şi formeze nici 
«crasrs bun, nici mjloac da fabricare bune. 
Uliimele, însă, neţinând seamă de economii şi-au 
format şi birouri şi fabricare. 

Mai malt încă, prevăzând nevoia unor mari 
cantităţi de materii prime, în proporţii deduee 
din experiența fabricării îa mare serie şi-au 
acamulat asemanea materiale. 

Ţinând seamă apoi că: 

— uzura aviaţiei militare este 
foarte mare; 
— un avion se face în 2—3 
luni, pa când un pilot se tor- 
mează îutr'uu an; 
— superioritatea avioanelor a- 
sigură supremația aerului; 
şi-au asigurat adavărate fabrici, şcoli şi institute 
cu totul speciale. 

Aza s'a ajans la realizarea acestui speeial in- 

strament da laptă, care este avionul. 


Comandor dr. ing. |. Linteș 
Prolesor ia Polilehnica din Bucureşti 
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Aripicol 


R îzbolul aerian oferă cele mai nume- 
roase şi cele mai aclive elemente de pro- 
pagandiă aeronaulică. Dar, într'o bună zi, 
acesta va lua sfârși! și, atunci, ideea de 
aviație, problemele ce ea ridică, impor- 
tanța celei diniâi și a celorlalte, vor tre- 
bui răspândite și susținute prin toate mij- 
loacele, de astă dală pacilice. 

Realizarea unor alari grele misiuni — la 
noi, ca şi în alle țări, revine în cea mai 
mare măsură asociaţiilor avialice parti: 
culare sau aerocluburilor. Acestea vor 
cons'ilui, întotdeauna şi pretutindeni „re- 
z2rvorul uriaș“ al tuturor forțelor aerie- 
ne din lume, actualul război mondial do- 
vedind cu prisosință, în România și aiu- 
rea, valoarea contribuţiei lor în toate do- 
meniile de aclivilate aeronautică. 

Aviația naţională urmează și ea acest 
proces. 

Cu ani în urmă, ici și colo, au apă- 
rul în țară asociaţii aeronautice perlicu- 
lare sau Berocluburi — de sine stătăioare 
unele, altele ca filiale ale puternicelor 
organizațiuni A.R.P.A. şi C.F.R. 

In aces! mod, la Craiova, acum zece 
ani, a luat fiinţă un aeroclub. Olienia își 
putea dect trimile, într'o bună zi, fiii ei, 
în şcolile de pilotaj ale propriei sale or- 
ganizaţii avialice. Lucrul a fost posibil 
mai târziu; peniru sborul cu motor în 
1939, iar în 1941, pentru sborul fără 
molor. 


tene şti 


Col. R. Petroyanu 


In şcolile respeclive, lincri olleri su 
prins meşteşugul dreg, dar grev,sl pilo- 
lejului şi au pulul spori, cârd goerna a 
sunat, rândurile celor mai buni soldaţi ai 
țării : sburătorii! 

Apărând cerul românesc, aripile olte- 
nești s'au f'ânt sau au sângerat uneori. 
Dar, copiii viguroasei Oltenii știu că Pa- 
tria valorează peniru fiecare, nu ce au 
primit ei dela dânsa, ci numai ce i-au 
dat; chiar viața lor... 


Colonel Romulus Petroyanu 
Preşedintele „Aeroclubului O;tenlel* 


E ——————————————————__———_—_———— 
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(Urmare din pag. 2.) 


Indurerata familie căreia nu-i poate repara 
nimani această mare pierdere, se poale mângâia 
în aceste ceasuri, că Neamul românesc va în- 
scrie în panteonul ființei lui, contribuţia ştiin- 
țifică şi culturală a savantului lon Simionescu, 
tără de care nu se poate înţelega propăşire şi 
cultură în epoca trăirei lui. 

Păcat că n'a trăit să-şi vadă țara lui scumpă 
retatregită şi biruitoare a drepturilor ei, pe care 
a slujit-o cu atâta ardoare! 

Cititorii revistei „România Aeriană“ pierd 
pe cel care a şliut să întlicăreze energiile ne- 
cesare cuceririi domeniului aerian. 


Comitetul nostru de onoare şi colaboratorii 
pierd pe un devotat membru şi eoleg care, prin 
alesele lui însuşiri, a fost prezent şi în acest 
câmp da activitate, dețicut până mai ieri de un 
restrâns număr da înțelegători. 

Sufletul lui lon Simionascu se odihneşte as- 
țăzi acolo unda nu e durere, nici întristare, în- 
vidie, ură, degzertăciune ori suferinţă. 

S4 dea Domnul ca pilda mâaneii şi înţelep- 
ciunii lui, să ne călăuzească pe toți în viaţă, 
iar Providanţa să diruiască neamului nostru 
cât mai mulţi urmași de talia lui Ion Simionescu. 


Andrei Udrea 


P> "e 


ROMANIA AERIANA___ 


o i] 


In jurul unei idei... 


la urmărirea ideii «găsirea unei formule ne- 
costisitoare pentru învăţarea sborului», am pre- 
zentat în aumărul precedent al «<lomâniei Ae- 
miene» câteva consideraţiuni asupra formării la 
sol, într'o proporţie de 70—80%/,, a reflexelor ne- 
cesare sborulai. In rândurile ce urmează ne vom 
ocupa de matoda de învățământ pentru formarea, 
în aer, a restului de 20—30%, din aceste re- 
exe. 


Care este metoda de azi? Instructorul și 
elevul, urcați pe un avion zis «de şcoală», cu 
locurile în tandem, vreau să zic unul înapoia 
celuilalt, fac, deasupra unui aerodrom, «tururi 
de pistă», până ce primul simte că ce] de al dui- 
lea a început a înţelege şi a-şi întipări în noua 
localizare ce se formează în creerul novicelui, 
mişcările necesare sborului. Şi am arătat, în pre- 
cedentul articol, că aceste şedinţe de dublă co- 
mandă au ajuns şi, uneori au depăşit, numă- 
rul de 200. Este fatal ca față de acest enorm nu- 
măr de lecţii, uzura materialului, consumul com- 
bustibilului şi durata instrucției (fără a mai vorl! 
de uzura personalului), care sunt cele trei ele- 
msnte puternice ale costului, învățarea sborului 
să ajungă la sume inadmisibile, nu numai pen- 
tra pungile cetăţenilor, dar nici chiar pentru 
aceea a Statului. 


De ce oare metoda aceasta reclamă un nu- 
măr atât de mare de lecţii în dublă-camandă ? 
lată: 

Pentru a prinde cele ce îl învaţă profesorul, 
elevul-pilot pune la dispoziţia celui dintâi, sim- 
țul tactil (pipăitul) şi acela al auzului. Simţul 
tactil prin aceea că elerul urmăreşte toate mis- 
cările executate de profesor, iar simţul auzului 
prin aceea că prin audifon (un fel de telefon 
rudimentar de bord) se dau şi câteva explicaţii 
verbale complimentare. In mod practic, ajutorul 
acestui audifon, deci al simțului auzului, este 
aproape nul. Rămâne deci că aproape toată în- 
văţarea sborului se execută prin ajutorul sim- 
țului tactil. Acest simţ însă este, pentru învățarea 
sborului *), cel“ mai slab dintre toate simțurile 
noaşire. Aceasta înseamnă — pentru problema 
ce avem de tratat aci — că elevul.pilot pune 
la îndemâna instructorului, pentru a fi învăţat, 
mijlocul cel mai sărac ce-i stă la îndemână. Dar 


- 


*) Intăresc: pentru învățarea sborului, nu şi peniru 
pilotul deja format, care foloseşte simtul tactil într'o mie 
sură mai mare, 


chestiunea se complică şi cu alt fapt: depărtarea 
dintre elev şi profesor (care pentra motive teh- 
nice de cantraj ale avionului, merge uneori şi 
până aproape de 2 m.), scoate total pe elev de 
sub controlul instructorului, tocmai într'un do- 
meniu în care, mai mult ca în oricare altul, un 
permanent control este indispensabil. Această 
lipsă de control a profesorului are urmări ne- 
plăcute: 


a) întocmai ca şi elevii-avtomcbilişti la vola- 
nul maşinei, tot aşa şi elevii-piluţi la conduce- 
rea avionului, se înțepenesc pe manşă; se în- 
țepenesc brațele, pumnii strâng manşa de gata- 
gata s'o îndoae, gâtul ţeapăn de nu poate în- 
toarce capul la dreapta sau stânga, picioarele 
se proptesc formidabil în palonier şi, în fine, 
maxilarele sunt strânse unul de altul de stau să 
pocnească dinţii. Această încordare alât de ex- 
traordinară este justificarea şi explicația cboselii 
neasemuito şi, drept urmare, a poftei de sonin 
a elevilor-piloţi în timpul aprantisajului. Dela 
locul său, profesorul nu vede însă pe elev şi nu-l 
poate supraveghea, nu-l are sub ochiul său. 

b) Urmare acestei stări de încordare anormală, 
grozavă — în afara oboselii de care am vorbit — 
este că creerul nu este receptiv, vrâau să zic că 
el nu este egal de receptiv ca în cazul în care 
făptura noastră nu este atât da tătordată. Dacă 
aş evalua în procente, ar însemna să afirm că 
în țimpul unei asemenea încordări a tăpturii sale, 
elerul-pilot nu poate înregistra pe retina min- 
tală decât 25%, din ceea ce ar reţine dacă nu 
ar fi încordat. lată explicaţia prelungirii la nes- 
fârşit a numărului şedinţelor de dublă-comandă. 

c) Dacă în cursul unei şedinţe de dublă-co- 
mandă cu profesorul, avionul dă de un gol de 
aer mai mare sau curenţii atmosterici îl pun 
bruse într'o situație mai înclinată cu care elevul 
nu fusese obișnuit, atunci se petrece în fiinţa 
slevului o mică dramă, un fel de cataclism : 
speriat, sau mai bine zis surprins, el dă deodată 
drumul la comenzi, inima i-a sărit din loc, res- 
piraţia i s'a oprit sus şi urmarea acestei situaţii 
oste că, tot ce el înregistrase până atunci, prin 
practica şedinţelor precadente, s'a şters total 
după retina minţii sale. La drept vorbind, in- 
structorul se va găsi după aceasta, înaintea unui 
elev cu care trebue să reînceapă totul dela în- 
ceput. : 

d) Liniştea morală de cara are nevoie elevul- 
pilot în cursul fnvățării sborului şi pe care o 
“ăsește numai în figura profesorului, aceea îi 
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lipseşte. Va trebui deci o experienţă lungă, că- 
pătată în cursal unor foarte numeroase lecţii, 
pentru ca elerul-pilot numai prin simțul său 
țacti], să fi învăţat că cutare sau cutare situație 
în care atmosfera îl pune, fie că nu meriţă a-i 
da o importanță prea mare, fie că nv trebuie 
să se emoțiyneze de ea. Pentru cei din afara 
«magistralului meşteşug», cari nu ar înţelege 
importanţa acestui factor moral, psihologic, 
adaog aci că în această meserie a aripilor 
există atâtea imponderabile şi care au o impor- 
tanţă atât de mare, încât necunoaşterea şi cu 
atât mai mult wesocotirea lor, ar fi direct cri- 
minale. Definiţia acestor imponderabile — ca 
toate definițiile şi, mai ales, a unor atari lu- 
cruri — ar fi grea,dar nu imposibilă. ln orişice 
caz, ea ar eşi din tema ce desbatem aci. Dar 
sburătorii adevăraţi, cari au în circuitul făpturii 
lor aceste imponderabile, înţeleg cele ce vreau 
să spun. Ei le «simt». Sunt unele lucruri care 
nu se vorbesc, nu se detinesc, în aviaţie, pen- 
trucă uneori este foarte greu a le defini, precum 
am spus, iar cele mai adese ori pentrucă nu e 
nevoe a le delfini. Ele se «simt» de sburătorii 
complecţi. lar pentru a le «eimţi» nu este tot- 
deauna sulicient numai posedarea unui brevet 
de pilot, oricare ar fi el şi nici chiar ajungerea 
la notorietate. Mai este nevoe de ceva în plus, 
el însuşi un imponderăbil, un nimica toată, dar 
intinit în timp şi spaţiu: o picătură de suflet. 


Toate dificultăţile îngiruite în a.b-c şi d 
de mai sus, sunt ;datorite poziţiei în avion a 
elevului faţă de profesor, poziţie care pune pe 
elev în imposibilitate de a înţelege pe profesor 
prin alte mijloace decât acela al simțului tactil, 
pipăitul dublei-comenzi, simțul cel mai sgârcit 
dintre cele 5 simţuri ale omului. Dacă este aşa, 
atunci de ce s'au făcut avioane de şcoală cu 
locurile unul după altul — în tandam — în loc 
să fie unul lângă altul, de exemplu? 


De, ştiu eu? Să spunem că cei ce ar trebui 
să gândească la asemenea chestiuni se mulţu- 
masc unii numai cu bucuriile fizice, alţii cu 
cele spirituale şi nu mai voesce a cerceta stră- 
tandurile aviaţiei. Ori poate că, reţinuţi şi pre- 
ocupați cu alegerea materialului de război, a 
cărui prea rapidă evoluţie a surprins suflarea 
sburătorească, nu au mai avut timpul dea mai 
gândi şi la chestiunea materialului scolastic, 
amânând-o pentru mai târziu. Să spunem, în 
fine, ori ce am voi, dar să acceptăm realitatea 
şi să constatăm numai că s'a adoptat cutare 
sau cutare tip de avion nu pentrucă elarfi- 
corespuns unor condiţii minime pe care trebueac 
a le tadeplini un avion special de şcoală, cj 
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pentrucă «el a fost adoptat şi în ţara cutare». 
lar din asele condiţii minime ale unui avion de 
şcoală, ele au îndeplinit doar una: posedarea 
unei duble-comenzi. Cercetătorul care sar ocupa 
cu analizarea criteriilor specifice a avioanelor 
de şcoală din ultimele două decenii, e va în- 
grozi de lipsa unei idei directive care să poală 
fi urmărită în acea diversitate de avioane. Mu- 
zeul naţional al tipurilor de avioane rezervă un 
capitol special — şi poate cel mai interesant — 
pentru materialul volant scolastic. Realitatea 
este că avioanele acelea cu dublă-comandă nu 
erau avioane concepute special pentru şcoală, 
ci erau numai avioane de turism prevăzute cu 
această dublă-comandă, pentru cazul când unul 
obosea şi celălalt dela bord trebuia să continue 
a pilota. În cursa după performanţă, eare a stă- 
pânit şi, din nefericire, continuă şi azi a stă- 
pâni pe constructorii de avioane — (criminal 
pentru cazul -avionului de şcoală în care per- 
tormanţa de viteză, adică randamentul propriu 
zis în concepţia tehnică a cuvântului, nare ce 
căuta) — aceştia nu au năzuit la altceva decât 
la satisfacerea unei ambiţii, a unui orgoliu per- 
sonal de tehnicieni, adică la realizarea unui 
aparat cu care, pentru un anumit tip de motor, 
să obțină maximum de viteză. Şi cum, maximul 
acesta de viteză se obţine prin reducerea la 
minimum a rezistenţelor pasive de pe avion,s'a 
prelerat — desigur — a se construi un fuselaj 
îngust, cu penetraţie mare, înaintea unui fuselaj 
larg, îndoit de larg, în care profesorul să poată 
ata alături de elev. 

Asestea sunt împrejurările create de con- 
structori, din “tăgaşul cărora nicio voinţă şi nici 
o competență de conducere şi gândire nu i-a 
scos până acum. 


* 
+ = 


Da, avionul cu locurile unul lângă altul, 
«cote-ă-cote» cum se zice la francezi, «side-by- 
side» cum se zice la englezi, este corectivul 
criticilor de mai sus. Să analizăm cazul în 
amănunt: ă 

Aparatul este decolat de instructor. De cum 
ajunge la înălțimea de 4—d m., instructorul ia 
mâna după comandă şi la conducere rămâne nu- 
mai elevul. Dintru început deci, elevul se învaţă 
a purta sarcina, greaua sarcină a responsabili- 
tăţii, care-l va urmări şi de care nu se va des- 
părţi până la sfârşitul carierei safe de eburător. 


De la această înălțime în sus, elevul este con- 


dus de instructor numai prin semne fente cu 
mâna, fără a atinge dubia-comuandă. E: trage 
mâna sa dreaplă călre cbr, dacă voaşte a con- 
ținua urcarea; sau îi face un semn de orizon- 
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avionul este înclinat pe stânga, instructorul îi 
face semn cu mâna spre dreapta, pentru redre- 
sarea avionului și îi arată, în acelaş timp şi 
momentul în care manevra de redresare trebue 
să înceteze, pantruca avionul să nu treacă din- 
colo d3 orizontalitatea laterală. Cu un cuvânţ, 
direct prin vedare, simțul cel mai puternic şi 
mai generos dintre simțurile omului, putem să 
lămurim pe elev nu numai despre rostul migeă- 
rilor ce are de desăvărşit în aer (ala fuseseră de- 
grosisate în proporţie de 70—80, la sol, am 
văzut în precedentul articol), ci şi despre anu- 
mite subtilități imposibile de realizat la avionul 
cu locurile în tandem. 

Vecinătatea elevului de profesor, dă acestuia 
din urmi posibilitatea controlului pentru neîn- 
ţepsnirea celui dintâi, fie prin punerea mânei 
lui pe maşchii bratului vecin, spre a constata 
înțepenirea, fie printrun semn convenţional pe 
care instructorul îl face cu mâna, fie, în fine, 
prin strigaraa în urech=a elevului: elasă-te moale, 
nu te înțepani». Pantra cunoscătorii făpturii 
omaneşti, reamintesc că toate contractările fizice 
îşi găsesc chaia sau central în filcile elevului, 
pe care le strânge cu putere. In elipa în care 
gura este larg deschisă, toată făptura elevului 
se relaxează, se desclaştează şi creerul săv, el 
însuşi blocat, contractat, redevine receptiv: 
Mintea noastră înțelege atunei mai uşor. Această 
chestiune a înţepenirii pe manșă şi palonier şi 
repercursiunile sale asupra recsptivităţii creeru- 
lui este atât de importantă, tocât nu găsesc su- 
ficiente cuvinte pentru a o recomanda atenţiei 
celor ce au marea onoare şi greaua sarcină de 
a forma piloţi. 

la fine, în cazul unui gol de aer mai accen- 
tuat, ori a unei seuturături de vânt mai pulter- 
nice, elevul se va speria şi aci întâia oară — 
ca şi la tandem — şi va lua mâinile după co- 
menzile aparatului. In mod instinctiv, în aceeași 
clipă, elevul se va uita în figura pilotului, Aces. 
ta va fi găsit calm, liniștit, fără nicio îngrijo- 
rare, ba chiar surâzător. Elevul se va ruşinu de 
spaima sa: «să-mi fie ruşine obrazului, m'am 
speriat ca prostul»... îşi va zice el şi va fi fost 
ulțima dată când se va fi speriat de lucruri si- 
milare. Calmul din figura instructorului, liniştea 
tăpturii sale întregi, constatate prin acel generos 
simț al vederii, va avea repercursiuni capitale 
care-l vor itrmări în carieră şi care nu se pot 
descrie complect prin vorbe. Ele se »simte de 
către cei obişnuiţi cu limba păsărească. Gândiţi- 
vă adânc la diterenţa fantastică ce apare între 
o Iseţie de aterisare pe un tandem și una pe 
un câte-ă-câte, Nu un singur simţ este acolo 
care vine în ajutorul prolesorului — acela al 


pipăitului — ci două şi printre acestea și acela 
puternic, integral, al văzului. 


* 
* * 


Cele mai sus expuse cu privire la avantegiile 
cote-ă-cote-ului față de tandem, sunt ele numai 
speculaţii teoretice eşite din gândirea unui cm, 
ori fost-au ele aplicate în practică undeva, când- 
va? Şi răspunsul este categoric: da, acest lip 
de avion de şcoală a fost construit şi folosit în 
Anglia, în diferite centre de aviaţie, militare și 
civile şi, în plus, a fost folosit şi în ţară la noi. 
In Anglia şi la noi, tipul acesța de avion impre- 


„ună cu alte tipuri de avioane de antrenament 


şi militare, au fost realizate de un inginer ro- 
mân, una din mândriile tehnicei aeronautice a 
lumii, inginerul Henri Coandă, precursorul a 
cărui nume este citat de toate tratatele de aero- 
dinamică, acela care, primul, a reușit a fote- 
gratia remous-urile produse înapoia diferitelor 
prolile de aripi ori piese în mişcare, fostul di. 
rector tehnic timp de ani îndelungaţi, a marilor 
uzine engleze «Bristol Comţany» din Anglia 
(Filton, B.istoj), 

Aparatele de şcoală, antrenament şi militare 
«Bristol-— Coandă» au format, într'o anumită mă- 
sură, în 1913.-16, dotaţiunea aviaţiei noastre. 
Pe avioanele de şsoală de acest tip, am avut 
personal onoarea de a forma mai multe serii de 
piloţi, printre cari citez aci nume cunoscute: 
generalul av. Atanasie Enescu (decedat acum 
câţiva ani), comandorul Sever Pleniceanu, co- 
mandorul Scarlat Ștețănescu, căpitanul Bucă 
Alexandrescu, mecanicul Vasile Ionescu, ploto- 
nierul Alezandrescu- Țiganul, etc... pentru a nu 
cita decât pe cei mai vechi, vreau să zic pe 
primii dintre elevii-piloţi formaţi pe acest tip 
de avion de şcoală. 

Şi acum, partea cea mai importantă şi impor- 
tantă până la senzaţional: numărul şedinţelor 
de dublă-comandă până la lăsarea elevului să 
sboare singur, a fost cel mult—și aceasta în mod 
excepţional, de 20 (un singur caz), media în ju- 
rul a 15 şedinţe, iar cei excepţional detaţi, ca 
Severică Pleniceanu şi Scarlat Ştefănescu, au 
plecat după.10 şi 12 şedinţe de dublă-comandă. 
Şi pentru a nu fi discuţie usupra înţelesului ce 
dau expresiei «o lecţie în dublă-comandă», mă 
grăbesc a alăoga că durata acestei lecţii era 
de numai un tur, maximum două tururi de 
pistă, mai precis tururi a câmpului Cotroceni, 
acela folosit azi de arsenalul aeronauticei. 

Ceea ce a tost posibil atunci, în epoca aceea 
atât de tadepărtată, la începuturile aviaţiei lumii, 
va fi încă mai posibil acum. Urmând regulile 
cele mai simple ale evoluţiei, progresul se im: 
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“pune. Aceste reguli, în domeniul sborului, nu 
admit statul pe loc. Aci statul pe loc este re- 
gres. Cum atunci, între timp, am trecut dela 
10—20 şedinţe de dublă-comandă la 200 şi chiar 
peste acest număr? 

Oamenii “de bună voință şi sinceri iubitori ai 
aeronauticei, departe de a se otusca de cele ce, 
fatalmente, vor reeşi din comparaţia celor două 
metode, vor folosi prilejnl pentru a studia ches- 
tiunea, a o comenta, a o desbate şi, la momen- 


tul oportun, a aplica cel ce se pot aplica, 
pentru atingerea scopului urmărit de ideea des- 
bătută: pentru ca aviația să poată pătrunde în 
massa mare țără ca Statul să aibă a face sacri- 
ficii, să se găsească o formulă de învățământ, 
cât mai necoslisiloare, spre a fi la îndemână 
chiar a pungilor celor mai modeste. 

latru această idee, semnatarul acestor rânduri 
şi-a adus contribuţia sa. 


Comandor-aviator Andrei Popovici 


ÎI 


Un pilot ne povesteşte... 


Teodor Negulici 


Fiu al Bucureştilor. ŞI al A. R. P. A„e!, care îl brevelează pilot în 


ie In 1939, după ce obținuse si brevetul militar, este chemat a se alinia 
foştilor săi monitori civili de sbor. 

Instructor cu reale însuşiri pedagogice şi frumoase calităţi de sbu- 
rător, rămâne la AR P. A. patru ani. 

Formează aproximativ 100 de piloţi în cadrul şcolilor abestei asoclații. 
(Mihai Basarab Brâncoveanu i-a fost elev). 

1oate avloanele de şcoală-turism î! sunt familiare. Adună la bordul 
lor aproape 2000 ore de sbor. 

Pentru temperamentul său — şi când cel mat mulți dintre foştii săi 
că elevi au devenit temerari soldaţi ai cerului românesc, — acelaş şi acelaş 
SE 3ă lucru pe aerodroamele de şcoală a devenit chinuitor. 


In Aprilie 1943, cere şi este primit voluntar în şcoala de plioţi pen- 
tru avloane „Stuka“ de bombardament în pleaj, pentru ca, după o lună, în Mai, să plece pe front 
cu faimosul grup de bombardament de sub comanda It. c-dbrulul Francisc Galeno. 

Pilot la „Stuka“, are totuşi prilejul să doboare în luptă aeriană un puternic avion de vâ- 
nătoare rusesc, un Jak-7, în Noembrie 1943, — victorie ce l-a fost omologată. 

250 ore de sbor cu aceste teribile instrumente de distrugere. Aceasta insemnează misiuni 
peste misiuni. Este distins, printre altele, cu „Virtutea Militară“. 

in Decembrie trecut, în Crimeea, la a 105-a misiune, e rănit şi evacuat în .țară. 

L-am întâlnit zilele trecute şi l-am cerut să ne povestească o acţiune de bombardament cu 


„Stuka“ . Iat-o': 


Crimeea — 8 Decembrie 1943. Voi ţine 
minte data aceasta toată viaţa, pentrucă, 
de două ori, moartea a trecut pe lângă mine 
şi, în ambele cazuri, i-am dat cu tifla. 

Decolasem dela D...... — un grup român 
şi altul german de Stukas-uri — vreo 
patruzeci aparate la număr. Misiunea era 
bombardarea unui dig-pod rusesc la Est de 
Perekop în regiunea Tschongar. Aveam 40 
minute de sbor până la obiectiv, unde întreg 
lotul trebuia să fie agăţat la 4500 metri spre 
a-şi asigura plafonul necesar picajului. 

Am găsit obiectivul acoperit. In formaţie, 
plafonul a fost spart, toată lumea gândind 
că la 2000—2500 metri vom avea clar. Dar, 
socoteala nu s'a potrivit cu ceea ce trebuia 


să întâlnim noi: la 500 metri eram înghiţiţi 
tot de nori. : 

Astfel stând lucrurile, în raza obiectivu- 
lui n'au mai rămas decât cinci avioane ro- 
mâneşti, — sub comanda locotenentului 
Tudor Andrei, purtător al cruciuliței albas. 
tre şi pelerinei albe, mândre distincţii na- 
ționale ale eroilor între eroi, — şi cele pa: 
tru Messerschmiit-uri 109 G de vânătoare, 
care ne însoţiseră, pentru protecţie, dela 
decolare. Acestea erau pilotate de croaţi. 

Ne angajasem spre obiectiv, când, în ju- 
rul nostru deasupra şi dedesubt, a apărut 
vânătoarea inamică, care ne interceptase: 
peste zece avioane de tipul ameriean Aira- 
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Numai trei ani au trecut... 


S'au împlinit trei ani de când căpitanul avi- 
ator Pufy Popescu a căzut, amestecându-se în 
țărână cu aripile avionului său, sdrobite într'o 
ciocnire în aer. 

Ce a tost Pafy Popescu şi cea însemnat el 
în lumea: aripilor româneşti ? 

Numele său evocă figura unui erou popular, 
iat, pentru cine l-a prețuit, amintirea sa pro- 
toacă tresăriri dureroase! Na a fost un pilot 
care să se hlizească în fața răsfăţului popular; 


Puty Popescu 


mai curând, se putea asemăna — dacă poale îi 
îngăduit — cu seriozitatea cumintelui Max Ma- 
nolescu, în arta sborului şi cu nevinovăția unvi 
copil, în manifestările firii sale. 

Şi, aceşti trei ani grei au aşternut, se pare, 
un gros strat de prat al uitării... căci, rari sunt 
preţuitorii de pe vremuzi ce-şi mai umintesc de 
Pay... 


N'am putea închina memoriei acestui sburător, 
care a fost un virtuos al arcuirii în văzduhuri, 
omagiu mai potrivit, decât fragmentul însem- 
nărilor fulgurate de sentimentele încercate atunci, 
în Decembrie 1940, la căderea sa. lată-le: 


Sunt oameni a căror personalitate se con- 
turează cu o putere de creație, în zona lor 
de activitate, care depăşeşte contigenţele obiş- 
muite ; luptători neînfricaţi, in fața lor, obs- 
tacolele nu produc decât. minunate prile- 

U 


juri de nebănuită bucurie a luptei; efortul 
lor e sâmbet, iar moartea o primesc ca pe 
o «deslegare, 


Cine a cunoscut pe campionul naţional 
de acrobnţie aeriană, nu-i va putea uita 
faţa luminată de un permanent şi senin 
surâs. Care dintre camarazi şi prieteni ar 
putea socoti pe acest erou al aripilor ro- 
mâneşti, cu ființa lui plină de vitalitate, 
dar domolită de o nespusă blândeţe şi mo- 
destie, dus dintre cei vii, în urma unui ast- 
fel de accident? Cine ar putea crede aceas- 
ta, de vreme ce pentru căpitanul Dumitru 
Popescu - Puiy nu mai putea exista secret 
al sborului ?... La] 

Eseior la LA.R. şi Centrul de Ezxperi" 
ențe, Pufu trecuse prin mâna lui sute de 
avioane de toate tipurile şi toate vitezele. 
Șef de şcoală de pilotaj, la C.F.R. — Bu- 
cureşti şi la Aeroclubul Braşov, a promovat 
piloți, cari fac cinste aviaţiei particulare. 
Campion naţional de acrobație aeriană, 
Pafy a purtat cu mândră demnitate — isvo* 
riță numai din adâncurile caracterului său — 
culorile naţionale, alături de cei mai eme- 
riți acrobaţi aerieni europeni, iar în țară 
a fost mereu în frunte. 

Dar ceea ce deosebea pe acest pilot de 
rasă, era omenia în raporturile cu oamenii 
şi cavalerismul în întreceri, față de adver-" 
sari. Aceste calități le încorona o tenace 
inimoşenie în faptă, de cen mai autentică 
fire românească. Un rob al datoriei, al mi- 
siunei sale , uita de sine, fiind totdeauna 
prezent la lucru cu o vioiciune uimitoare. 
Poate acesta era secretul succesului său: 
abandonul în munca misiunii de sburător, 
Pufy Popescu trăia aviația nu cu pompă 
sgomotoasă, ci cu vibrarea întregii sale 
ființe, în serviciul ei. 

Și, totuși, acest cavaler al modestiei în 
intâlnirile cu oamenii şi al îndrăsnelii cu 
maşina în fața imensităţii cerului, a 
murit June 

Ca şi adâncurile mărilor, avântarea -în 
înaltul eter pretinde jertfe. lar jertfa cere 
uneori pe cei mai buni. 

Pufy Popescu va rămâne pentru sbură- 
torii aviației române o luminoasă figură de 
perseverență, de ishândă şi de bună cuviință.. 


loan Veliciu 
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Arma bacteriologică 


„După cum scriam, cu altă ocazie, etica modernă a schimbat mentalitatea oamenilor; 
războiul actual nu se mii conduce de legile vechi, care puneau oarecare stavilă în orientarea 


şi executarea lui. 


Acele legi respertau dispoziţiile dreptului ginţilor şi, reuşeau, foarte adesea, să 


se onoreze convențiile şi acordurile, cu cara-ler general, uman lar. 

Astăzi se pare, că cele mai de multe ori angajamentele şi afirmaţiile solemne sunt făcute 
tocmai spre a se camu/la adevăratele “intenţii ale beligeranţilor, care n'au în vedere decât inte- 
rese egoiste şi momentane. Ce a fost rău eri este bun şi onorabil astăzi. Scopul scuză orice 
mijloc şi orice călcare țiagrantă a logicii şi a dreptății. e 

Ne găsim în plin paradox şi intr'un angrenaj de fapte şi idei, țără nicio bază sau eşire 
logică ; ne putem gândi la orice enormitate la orice surpriză. 

Intr'un articol anterior, aminteam de eventualitatea unor agresiuni loaice, unui răz- 
boi chimic, în ciuda anatemelor şi prohibiţiilor declarate şi formal admise. 

Fiind vorba de un război de exterminare, nu este excluz ca beligeranţii să recurgă ţi 
la alte mijloace de atac, mai infern'le, mai diabolice; nu este eaclus să ne pomenim într'o bună 
zi cu atizari inierobiene, cu păspânduri de boli molipsitoare, mai mult sau mai puţin grave. 


Unii din specialiști pretird, că un război bac- 
teriologic este posibil dar iai greu de realizat, 
greu aplicabil. 

Alţii, din contra, declară că un atare război 
este imposibil, constitue o adevărată utopie. 
Chiar regretatul nostru protesor dr. |. Cantacu- 
zino făcea parte din grupul adversarilor, al 
acelora cari nu luau în serios posibilitatea 
agresiunilor cu microbi, la comandă, cari nu 
credeau în posibilitatea creării epidemiilor arti- 
țiciale. Pentru ei, asemenea epidemii n'ar putea 
prinde loc, din pricina multor împrejurări ne- 
prielnice  tntinderii şi accentuării molipsirii. 
Tehnica şi mijloacele omenești, cu toată ingeni- 
ositatea şi perfecțiunea lor, w'ar putea sau, 
mai bine zis, nu pot crea, «la comandă» con: 
diţiuni favorabile desvoltării unor focare ept- 
demice, cu mare rază de acţiune. Şi chiar în 
cazul unor declanşări de mici focare, măsurile 
igienice şi bacteriologice, prin vaccinuri, seruri 
şi profilaxii speciale, vor fi în stare să oprească, 
să limiteze şi chiar că nimiceaacă ivirea și îm- 
prăştierea bolilor contagioase. Oricare ar fi 
autoritatea ştiigţitică şi prestigiul acestor «nega- 
tivişti», nu putem irece cu vederea părerile şi 
temerile unor celebrităţi mondiale, ca Vincent, 
Romieu, Levin, Astuto, Zlagoturov, Velu!) etc... 
Această nouă pleiadă de savunţi şi tehnicieni 
desărârşiţi, cari au cuvânt şi greutate, în ţările 
lor, se arată temători şi convinşi de posibilitatea 
fatrebuințării armei bacteriologice. 

După generalul dr. Romieu, starea civilă ofi- 
cială a armei microbiene, adică recunoaşterea 
ei formală, ca armă posibilă de atac, datează 
din 1924, când delegaţii oficiali ai 30 de state 
an luat-o în considerația şi an discutat-o cu 


toată seriozitatea la Geneva. Din cele 30 ţări, 
ai căror delegaţi au declarat-o ca armă odioasă 
şi nedemnă de o conştiinţă omenească, nnmai 
4 au ratificat anatemizarea şi împicdicarea ei; 
restul de 22, în frunte cu țările cele mai puter- 
nice şi mai civilizate, nu s'au grăbit a o blama 
şi interzice: din contra, unele din ele, la ocon- 
ferință de dezarmare, din 1932, au declarat că 
aceasta armă, a microbilor, este întradevăr dia- 
bolică, dar nu poate fi împedicată; în proto- 
colul încheiat, în urma discuţiilor, s'a admis 
intercalarea... «il est difticile ou imposible d'in- 
terdire la prepaation et lemploi eflectit de la 
guerre chimique ou bactâriologiqae».... 

“In legătură cu această armă, oameni politici, 
de mare autoritate, cari au încă cuşânt în con- 
ducerea actualului război, au declarat în repe- 
tate rânduri, că ţările nu pot renunţa la noile 
forme şi matode ala războiului, oricari ar îi cri- 
ticile şi suferinţele. 

Faţă de asemenea păreri şi perspective, este 
timpul a ne gândi şi la eventualitatea unor 
agresiuni microbiene voile. tu cred deplasale 
câteva rânduri asupra lor, mai ales că propu: 
verile, în legătură cu măsurile de aparare, sunt 
bine venite, judieioase şi în concordanţă cu 

]. Medicul zesieăl francez Vincent, profesor la Col- 
lege de trance, faimosul inventator si vaccinărilor enli- 
holerice şi antitifice. , 

Medicul general Romieu, inspector general şi direc” 
lor al şcolilor sanilare militare. 

Leul, celebru loicolog german. 

Girolamo Asluto, colaboralor special al revistei Lie 
giene modeino. 

Zlagoturov, bncleriolog rus, crealorul cenlrelor de 
siudii în vederea aplicării ormei microbiene. 
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obişnuitele măsuri protilactice şi igienice, im= 
puse şi executate de sad i a noastre sanitire 
oficiale. 


* 
*» Li 


Prin arma microbiană sau bacteriologică se 
înţelege totalitatea modalităţilor de imprăştiere 
a agenților palogeni — microbi sau paraziți ani- 
mali şi vegatali — pentru a produce intenţionat: 

— spidamii sau epizotii?), 

— distrogeri da recolte, 

— îngreuerea sau paraliaprea operaţiilor de 
alimentare, de hrană, în unele regiuni, 

— împedicarea sau gicanarea operaţiilor de 
mobilizare, deplasărilor de trupe, 

— dezorganizarea sau împadicaret bunei lunc- 
ționări a aparatului administrativ, 

— demoralizarea populaţiei. 

Bolile sau epidemiile, cari pot fi răspârdite 
intenţionat sunt multe; unele sunt mai pericu. 
loase şi mai uşor de răspândit, fie la osmeni, 
fie la animale, fie comune la oameni şi animale. 
Dia ele vom aminti: 

la oameni: ciuma, holera, dizenteria, lebra 
tifoidă, tifusul exantematic în primul rând şi 
gripa, unele infecţii meningoencefalice, erup- 
tive, batuli*m, tularemia, în al doilea sând; 

la animale: pesta bovină, febra altoasă, pesta 
porcină etc.; 

comune la oameni şi animale: morva, dalacul, 
tetanos, febra aftoasă, bruceloza, psitacoza ete. 

Mijloacele de răspândire pot fi mulie. Bolile 
hidrice, ca holera, dizenteria, febra tifoidă, ss 
transmit uşor prin apa irfectată, din puțuri, 
isvoare, rezervoare, de agenţi plătiţi sau 
paraşutişti. 

Boli ca ciuma se transmit prin guzgini in- 
tectați şi împrăștiați în tranşee, adăposturi, cen- 
tre aglomerate, tot prin agenţi, paraşutişti sau 
lădiţe asvârlite cu paraşute speciale. Guzganii 
la rândul lor sunt infectați şi intestaţi în anu- 
me mod prin pureci, cari sunt adevărații agenţi 
transmiţători de virus pesto, adică de microbii 
bolii, 

Boli ca tifus exantematic, paludizm, sunt 
transmise unele prin păduchi, altele prin țân- 
țari infectați şi imprăştiaţi în diverse condi- 
țiuni, fie direct fie indirect prin oameni purtă- 
tori de paraziți. 

Malte boli se pot transmite prin alimente, (da- 
lac, batulism), prin pasări (psitacoza), prin verde- 
țuri, cărnuri, sau furaje (dalac) şi prin oameni sau 
animale bolnave, dar mai ales purtători de mi- 
crobi — târă să fiocu adevărat bolnavi. În 1913 
am avut peste 10.000 cazuri de holeră în popi. 
laţia civilă, din pricina unor oameni demobili- 
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zaţi, sosiți din regiuni contaminate din Bulga- 
ria. Cu toate că aceşti oameni, la sosirea lor, 
în localităţile lor natale se prezentau sănătoţi, 
erau în reaiitate purtători de microbi holerici. 
Prin mâinile şi dejeeţiunile, pline de microbi, 
au infectat sursele de apă şi au transmis, fără 
ştirea lor, boala la rude şi localnici. De sigur, 
că într'un eventual război microbian, unul din 
mijloacele, de răspândire a multor boli conta- 
pioase, va fi acela al purtătorilor de microbi, 
al oimanilor intectaţi intenţionat în anume 
condițiuni, şi apoi trimişi în regiuni ocupate de 
adversari, pentru a deveni agenţi transmiţători 
de molimi. 

Nu este exclus ca în prada de război, inami- 
cul respins să binevoiască să lase conseive ali- 
mentare infectate cu batulism, tularemie, dalae 
etc. Na aducem aminte de serioasa epidemie 
d3 dalac intestinal ivit tatr'un regiment de ar- 
tilerie, la Constanţa, acum 8—10 ani. Soldaţii 
acestui regiment au consumat vreo 2 zile câr- 
aţi şi conserve făcute din carnea provenită de 
la nişte vite bolnave de dalac. La început s'a 
crezut că avem de a face cu holeră, apoi cu 
febra titoidă şi numai după analize bacteriolo- 
gice serioase s'a precizat diagnosticul. Oricum, 
boala a făcut numeroase victime, din care unele 
au şi murit; câtva timp molima a pricinuiţ 
o serie de măsuri profilactice şi izolări, cu mari 
perturbații în buna funcţionare a serviciului. 
Na dăm seama ce s'ar întâmpla când ar apare 
mai malte feoze de asemenea patati, în lumea 
militară şi civilă. 

Spacialişti da seamă se tem la posibilitatea 
intoxicaţiilor alimentare prin conserve, de carne, 
egume, îracte, carne sărată, 
vânaturi, intenţionat infectate şi anume depozi- 
tate şi imprăg'iate; în seria intoxicaţiilor mai pu- 
țin cunoscute se citează botulismul, salmoneloza, 
tularemia. Unele din ele se pot transmite cu 
carne conservată (peşte sărat) chiar bine liartă, 
deoarece căldura, chiar ridicată şi prelungită, 
nu este în stare a distruge otrăvurile lăsate de 
microbi. Botulismul produce îmbolnăviri grave 
cu paralizii generalizate, Salmoneloza produce 
intoxieaţii alimentare asemănătoare dizenteriei și 
holerei. 

Tularemia, care poate îi transmisă prin ani. 


_msle de vânat sau chiar prin insecte (muşte, 


ploşniţe) dă naştere la fenomene grave ulcera- 
tive, tifice sau chiar meningitice. 
Unii autori se gândesc la împrăștierea din 
avioane a unor recipiente speciale cu culturi de 
1. Epidemii sau b.|i contegionse la oameni, epizolti 
sau boli conlagioase la animale. 


brânzeturi, creme, 


— 


microbi hipervirulenţi şi rezistenți. Această mo- 
dalitate a răspândirii boalelor prin aer, criticată 
şi respinsă de tehnicieni ca Bornand, poate fi to- 
tuşi aplicată pentru intecţiuni cu microbi rezis- 
tenţi, cu forma sporulate, ca tetanos, dalac, sau 
ca paraziți (ciaparci sau mici insecte) de plante. 

Ba unii specialişti, de valoarea unor celebri- 
tăi ca Vincent, Romieu etc. înclină să creadă 
că este posibil ca în unele laboratorii bacterio- 
logice să se fi parvenit a: se descoperi agenţi 
patogeni noi, foarte virulenţi şi rezistenți, în 
stare a produce afecțiuni grave, încă necunos- 
cute, cu simptomatologie nestudială, faţă de cari 
adversarii atingi să râmâni mult timp neaţăraţi, 
din lipsă de măsuri sanitare şi terapautice bine 
precizate şi lixate. 

Ca şi cu arma chimică, beligeranţii, cari vor 
aplica arma bacteriologică, nu vor urmări nu- 
mai decât decimarea populaţiei adverse. Ei vor 
căuta, ca şi în orice atac re:dmis de practica 
şi onoarea militară, demoralizarea, perlurbări 
şi piedici ta funcţionarea angrenajului sdminir- 
trativ civil şi militar. 

Prin îmbolnăviri, ca ciumă, holeră, etc, se vor 
crea focare epidemice, relativ mici şi trecătoare, 
la început cu un oarecare procent de moibidi- 
tate şi mortalitate. Desigur că, prin măsuri pro- 
filactice rapide şi energice, adversarul atacat va 
ți în stare să circumscrie şi să neutralizeze fo- 
carele, dar după o serie de mari nemulțumiri, 
şicane şi greutăți. 

Prin creare de focare, chiar neînsemnate, 
peniru sănătatea ganerală, se vor ivi destule 
molive de enervare şi demoralizare pe lângă 
greutăţile ivite din îosăşi executarea. măsurilor 
sanitare adecuate (izolări, opriri de circulaţie, ca- 
rântine, vaceinâri în masă, piedici în unele de- 
plasări de trupe, etc). 

Işiraa unor cazuri de morvă prințre caii tru- 
pelor d» cavalerie, va pricinui — pentru câlva 
timp — multe neajunsuri:şi piedici în îndepli- 
nirea misiunilor. 

Prin creare de epizotii, ca pesta borină, pesta 
porcină, holera pasărilor, dalac generalizat prin- 
tre vite, se va da naștere la imense greutăţi în 
operaţiile de aprovizionare, oprindu-se sau ni- 
micindu-se multe isvoare de hrană, până la com- 
plecta cunoaştere, izolare şi nimicire a focare- 
lor epizotice. 


Dapă cunoscutul specialist Velu, veterinar in- 
spector general, în materie alimentară se va în- 
eacea suprapunerea mai multor feluri de toxi- 
intecţiuai. Dapă el, în cazuri de epizoții de pestă 
bovină prorosate, autozităţile vor recomonda 
câtvu timp alimentaţia cu conserve; din ne- 
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norocire, mai multe din aceste conserve vor pu- 
tea fi iotectate en virusul tularețnic (culturi de 
bacil tularense) şi astfel va apărea încă o boală 
gravă, care no va putea fi cunoscută decât 
ca examene bacteriologice amănunțite, săvârşite 
de specialişti consumaţi. În asemenea cazuri se 
va produce o serie de greuiiţi în alimentaţie 
şi mai ales o nesiguranţă ganerală în operaţiile 
da aprovizionare. 

Mintea omenească, pusă în slujba răului va 
născoci și alte modahtăţi de îmbolnăviri de fe- 
bră afloasă, de holera pasărilor, etc., care vor 
produce paguba imense în depozitele şi mijloa- 
cele alimentare, până câsd serviciile sanitare şi 
veterinare se vor mobiliza şi pune în situaţia 
de a face faţă multiplelor cerinţi de moment 
(creări de centre de depistare, concentrări de 
laboratorii, tarnizări de sero-vaceinuri, izolări, 
carantine eţc). £ 


Dar Ahriman, zeul distrugerii, nemulțumit şi 
dornice a vedza mizaria cât mai întinsă, va 
băga tn capul oamenilor, 1scoditori în rele, gân- 
dul dea se lega şi de plante. În acest sens în unele 
laboratorii se studiază recoltarea unor paraziți 
animali (mici insecte) şi vegatali (ciuperci, mu- 
cigaiuri, etc), cari răspândite prin ogoare sau 
piduri vor pricinui dezastre şi distrugeri masive. 

Dasignr că cele mai multe din epidemii şi 
epizolii provocate vor avea caractere, de viru- 
lenţă, mai mică de cât acele naturale, întâm- 
plătoare, unde intervin alâtea condițiuni înles- 
nitoare, de temperatură, umezeală; ionizare at- 
mosferică, ambianţe încă necunoscute. Ori com 
ar fi focarele provocate, ele vor fi în măsură 
a aduce pagube mari, şicane, piedici în angre- 
najul administrativ şi mai ales nesiguranţă şi 
demoralizare. 

Totuşi faţă de această armă hipermodernă, 
nu trebue să avem o prea mare frică. 

Ea ar fi fost cu mult mai gravă în războiul 
trecut, când lumea nu era încă pregătită. Astăzi 
adversarii îi cunosc şi avantajele şi dezavanta- 
jele ; mijloacele de atac, sunt după Vincent, 
indentice la toţi baligeranţii. 

Mijloacele de apărare sunt destul de puter. 
nice, având în vedere posibilităţile pe care le 
pot avea ţările bine organizate. Cu suficiente 
laboratoare bacteriologice, cu institute de igienă 
şi protilaxie se poate face faţă tuturor încercă- 
rilor inamice, 

Cu mijloace ştinţitice, puse la punet şi cu un 
corp medical şi veterinar numeros şi bine pre- 
gătit putem eşi din orice impas, cu perderi şi 
greutăţi relativ mici. 

Frica de arma bateriologică, justilicată şi ne- 
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cesară, trebue să ne impingă, nu la o demora- 
lizare şi panică «inhibitoare, dar la o sfortare 
în vedete unei organizări desăvârgite şi unei do- 
tări bogate a serviciului sanitar şi veterinar. 

In acest sens, se impune creare de laboratorii 
fixe şi mobile, cu tmprăştierea lor în toate ua- 
ghiurile ţării, In plus trebuesc luate măsuri 
ca și populaţie civilă să fie poli vaccinată, 
după matodele faricite aplicate, cu atâta succes 
în armată. 

Ş-apoi nu trebue să credem la o generalizare 
prea mare în aplicarea ăcestei arme, cu 2? tiin- 
şuri; beligeranţii care vor avea intenţia să o 
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întrebuințeze, o vor mânyi cu prudenţă şi 
sgârcenie, da oare ce multe dinefectele ei pot 


avea consecinţi rele chiar pentru provocatori; . 
multe din focarele epidemice deslănţuite în 
teritorile adeveraarilor se pot abate asupra. 
agresorilor. După -marii specialişti dispuşi a 
crede că raţiunea încă rămâne un factor de- 
terminant în actele omeneşii, arma bacteriolo- 
gică este o sperietoare necesară, care va sili 
autorităţile să nu neglijeza latura sanitară, cu 
întreaga sa aparatura profilaetică, laboratorii, 
institute de sero-vaccinuri şi echipe de profilaxie. 


Medic ganeral dr. ]. Bălănescu 


taiat bai 


Un pilot ne povesteşte... 


(Urmare din pagina 9) 


cobra. Fiind aproape de ţintă, micul ncstru 
grup a insistat, târînd după el opt din vâ- 
nătorii inamici, ceilalţi, ocupându-se de pro= 
tectorii noştri croaţi. Ca şi cum vânătoarea 
duşmană nu ar f. fost deajuns, un îndricit 
a. c.a. s'a deslănţu.t în calea noastră. 

In acest infern, după ce asigurasem ali- 
mentarea cu benzină a rezervoarelor certra 
le, îmi pregătiam elementele de ochire pentru 
declanşarea bombelor. Eram gata să trimit 
cele 1000 kgr. de bombe de sub planuri şi 
fuselaj asupra podului rusesc, deşi fusesem 
prins, din flancuri şi dinspre spate, în tirul 
puternic a trei vânători ruşi, Probabil, ra- 
diotelegrafistul meu de bord, lon Marşolescu, 
i-a primit cum trebuia. Dar, nu mai puteam 
să mă gândesc la asta, căci locotenentul 
Tudor Andrei, plasat în stânga şi în [a- 
ţa mea, era atacat lateral în acest moment, 
de un alt Airacobra. Am prins rusul în eri 
lă şi am tras. Sesizat de ratalele mele, a- 
cesta a degajat în nori, renunțând“la atac. 


Nu mai eram bombardieri, căci lucrurile * 


se petreceau prea repede pe sus... 
Intr'adevăr, imi eliberam camaradul, când 
spărgând plafonul şi trăgând cu toate ar. 
mele de “bord, un alt rus apăru în faţa mea 
Fu groaznic, căci loviturile sale merseri în 
plin şi nu primiră nici-o replic'. Dar nc- 
rocul meu fantastic avea şi el un cuvânt 
de spus. Spun aceasta, deoarece un proec- 
til din cele care îmi. ciuruiau aparatul 
sparse parbrisul şi explodă în stânga, la 
un deget de capul meu. Fusesem, — runm 
am ştiut mai târziu, — numai ugor rânit, 
deşi explozia acestui proiectil pulverizase, 
pur şi simplu, tot bordul. Cum am scăpat, 


Doamne ?... 


M'am angajat. Nu mai vedeam. Sângele 


Îmi inundase faţa. Coechipierul meu, prin 
intercomunicatie, îmi strigă că este rănit la 
cap şi că nu mai vede nimic. Nu ştia, nu-i 
spusesem că eram amândoi în aceiaşi tra- 
gică situaţie: orbi, în plină angajare şi în 
imposibilitate de a ne salva cu paraşutele 
dela înălţimea mică la care ne aflam. Eram 
disperat că nui puteam recomanda să se 
salveze şi că îl duceam cu ştiinţă spre 
moarte.., 

Spre moarte? Nu! Căci, pentru a doua 
oară, norocul, orb şi el, a fost de partea 
noastră. Aparatul şi noi fasesem loviți 
peste Marea Putredă, Faules Meer, cum îi 
spun germanii, deci, urma să sfârşim în 
apă. Angajarea, însă a fost exact de 180, 
terminând deasupra solului!! Mi-am dat 
scama ce se petrecuse, după ce lăsasem apa 
în urmă. Când mi-am revenit, sburam „la 
firul ierbii“, nu distingeam decât foarte vag 
pământu!, iar două Airacobra ne escortau, 
trăgând cu toate armele lor. Radiotelegra- 
fistul, care după sfatul meu se ştersese la 
ochi, îşi revenise şi putea ţine la respect 
pe cei doi ruşi, spunându-mi în acelaş timp 
ce manevre trebuia să fac... Aruncasem 
bombele... 


Adversarii, renunțând să ne mai vâneze, 
am bănuit că mergeam spre casă şi că tre. 
cusem în liniile noastre. M'am convins că 
aşa era, când un Stuka cu însemne româ- 
neşti, spărgând plafonul deasupra mea, 
sbura în aceiaşi direcţie cu mine. 

Am ştiut, ia aterizare, că acest bine-venit 
camarad nu fuser= altul decât Constantin 
Rosman, instructor şi el la A.R.P.A. şi 
voluntar la grupul de Stukas uri româneşti, 
ca şi mine. Făcuse formaţie aproape, pentru 
a mă conduce, căci mă văzuse rău avariat. 
Aterizând imediat după mine, el a fost 
primul care a sărit să mă scoată din car- 
lingă. Eram sfârşit... 


i 


Sborul fără motor 


” 
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Pentru sborul de performanţă! i 


Sborul de perfurmanță! lată o problemă ne- 
„vralgică şi deosebit de delicată, pentru sensibili- 
tatea planoristului român. EI ştie ce s'a realizat 
în alte ţări şi suferă prin inferioritatea care-i 
slăbeşte încrederea în forțele sale. Să lim noi 
mai prejos decât camarazii noştri de aivrea? 
Aceasta este întrebarea fără răspuns, care şi-o 
pane până la obsesie tânărul nostru planorist. 

In alte țări, sborul fără motor, prin diversitatea 
manifestării sale, a ridicat la rargul de «ați» o 
serie de tineri modeşti şi necunoscuţi. De aceea, 
în aceste ţări torul de performanţă ee consi- 
deră punctul culminant atins de planoriem în 
vederea obţinerii altor țeluri şi verificarea valorii 
individuale a celor mai buri sburălori, cu sco- 
pul ca un număr cât mai mare ră sjurgă la a- 
celeaş nivel de pregătire. 

La noi, o concepție care se cere revizuită, a 
făcut să”nască credința, că sborul de peitor- 
manţă trebue interpretat ca o dorință de afir. 
mare personală, în scop de... reclamă. Astfel, 
ne mulţumim să ştim că sborul fără motor urmă- 


Cele mai remarcabile performanţe obținute 
până în prezent cu planorul sunt: 
56 ore de sbor fără întrerupere 
6.838 m. urcare cu ajutorul curenților 
750 km. sbor în linie dreaptă 
602 km. sbor cu destinaţia stabilită 
542 km. dus şi întors la punctul de plecare 
în acelaș sbor fără aterisare 
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reşte anumite țeluri pe care le ajung sau depă- 
şesc alții, dar cari pe noi nu ne preocupă direct, 
întrucât grija de a forma brevete de categorii 


inferioare, nu ne dă răgazul pentru chestiani... 


personale. Este simplă desigur, dar nu este con. 
cludentă numai o privire unilaterală asupra a-. 
cestei mişcări, care.nu se poale desfăşura în toată 
grandoarea ei, decât privind-o aşa cum este, adică 
în întregul ei ansamb!o. 

Ca mişcare aviatică, sborul fără motor intră 
la noi în al IX-lea an da existenţă. Am consi- 
derat că planorismul nu începe odată cu o nouă 
conducere, ci a început din momentul când s'au 
organizat primele două şcoli româneşti cu con- 
tinuitate şi activirate din ce în ce mai prosperă. 
Este deci cazul, ca în afară de oarecari sboruri 
de ducată şi înălțime, de o valoare des întâlnită 
cu Î5 ani în urmă în istoricul aborului fără 
motor german, să promovăm în limitele posibi- 
lului, o acțiune organizată pentu sborul de 
performanţă. 


O echipă selecționată destinată sborului de performanță. 


SFâră o organizare meticuloasă, cea mai îru- 
moasă acţiune în aviaţie este sortită riscului. 
De aceea, propunerile ce le facem la acest ca- 
pitol trebue să îndeplinească condiţiunea pro- 
centului de risc cât mai redus și satisfacerea 
echităţii în eeea ce priveş'e personalul ales, 

Cu toată necesitatea resimţită a sborvlui de 
performanţă, recunoaştem că nu este oportun 
ca în plin război să se pornească o acţiune de 
mari proporţii în acest sens. Socotim astfel ne- 
cesară pentru început, numai alcătuirea unei 
echipe reprezentative de 10—15 piloţi — eare 
treptat şi cu timpul să fie extinsă pentru fiecare 
şcoală de sbor fără motor în parte — şi care 
să primească misiunea de a se antrena în ve- 
derea executării unor sboruri de performanţe. 

Un regulament foarte strict care să insiste 


asupra programului şi disciplinei de sbor, asu- 
pra controlului în timpul liber, âsupra ţinutei 
şi a spiritului de camaraderie, vor da nota de 
seriozitate necesară acestui început. 

Spiritul de echitate însă, va trebui să stea la 
baza alegerii echipei reprezentative. Credem că 
ea ar trebui alcătuită din: 

a) vechii planorişti cari şi-au câştigat merite 
netăgăduite în promovarea sborului fâră motor; 

b) o parte din vechii insiructori merituoşi 
cari ani de zile au format piloţi, sacriticându i 
în acest scop propriul lor antrenament; 

c) o parte din cei mai dotați instructori sezo- 
nieri A, N. E. £.; 

d) o parte din tinerii piloţi de planor meri- 
taoşi şi dotați. i 

Această echipă poate fi primenită fără mări. 
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rea efectivului şi fără ca instrucţia în şcoli să 
sufere, printr'un stagiu de câte 3 luni, pe care 
alţi piloţi şi instruetori ce s'ar încadra în con- 
dițiunile de mai sus, l-ar face în această echipă. 

In Volonia se ajunsese la performanțe remar” 
cabile în sborul fără motor, pentrucă Siatul se 
ocupa direct de o serie de piloţi toarte dotați, 
punându-le la dispoziţie cele mai bune planoare, 
laoând asnpra sa orice grije a existenței acestora 
şi necerându-le în schimb altceva, decât să 
sboar€,. - 

Echitatea în alegerea personalului în acest 
caz, este prea puţin spus. Cinatea-dea face paste 
din echipa reprezentativă, ar trebui ascmuiik cu 
recompensa deosebită pe care o socotesc în Ger- 
mania instructorii sezonieri — cam 80%/, din în- 


Planorul, accesoriile 


Planorul de faza Ill-a sau de pertormanţă 
este aparatul care oferă planoristului încercat 
mijlocul să tafrunte curenţii nevăzuţi din atmo- 


sieră, plutind ore întregi cu o eleganţă desărâr- 


şită, îatr'o continuă goană după curenţi cei buni, 
cari îi vor da cea mai mare înălţime. 

Unui planor de perlormanţă i se cere cea mai 
mică viteză de înlundare la un raport de pla- 
nare optim. Să-i fie posibil să se menţiră într'o 
viteză foarte redusă în curenţii ascendenți, iar 
în curenţii descendenţi să se poată deplasa cu 
viteza de drum cea mai mare, pierzând totuşi 
cât mai puţină înălțime. Coalicientul da rezis- 
tență cât mai ridicati, manesbilitate şi vizibilitate 
cât mai bună, frâne aerodinamice și în fine in- 
strumentele da bord cele mai sensibile, sunt 
condiţiuuile cari caracterizează un bun planor 
de parformanţe. Dasigur că acesie condițiuni 
sunt satislâcute în deosebi de către planoarele 
de construcţie specială, însă acesiea ne sunt 
nouă grau accesibile. 

Pentru dotarea noastră, este potrivit un planor 
de faza Ill-a de serie, care chiar dacă nu ar da 
performanţe ultra fine, va îi totuşi economic, 
mai uşor de reparat şi întreținut, putându-se 
folosi totdeodată şi anumite organe ca piese de 
schimb, în cazul unor accidentări parţiale. 

Nu trebae să uitțăm apoi că sborul de pertor- 
manţă este la noi la început, iar un planor de 
serie ne poate oferi încă o vastă experienţă, ce 
se cere multiplicată în aceleaşi condițiuni, cu un 
număr cât mal mare de piloţi. 

Avem astăzi în ţară deja aduse o serie de 
aparate germane de performanţă de tipul Weihe, 
care dotează şi şcolile germane. De altă parte, 
s'a stabilit la noi principiul unilicării tipurilor 
de planor. Ss pune însă întrebarea, dacă vom 

consecvenți acestui principiu în cez că 


tregul efectiv — cari instruesc piloţii plano- 
rişti fără a primi în schimb, decât echipamentul, 
cazarea şi dreplul dea sbura. 

Auziţi ? Dreptul de a sburs! Dece este atât de 
prețuit acest drept? Totmai pentru că în Ger- 
mania există sborul de perturmanţă. lar dacă 
benzina necesară automobilelor sau avioanelor 
care urmează să aducă înapoi planoarele ce par 
curgaau sut: de kilometri trebueşie economisită 
astăzi, atunci decernarea marei insigne a sboru- 
lui fără motor de câtre N.SF.K.,este o inovaţie 
«statică» a sborului de distafiţă, care cere ca 
probă de sbor câştigarea în acelaş sbor a înăl- 
țimei de 1000 m., de trei ori consecutiv. Incă o 
dovadă, că- ţelurile sborului de performanţă sunt 
inepuizabile! . 


şi organizarea terestră. 


vom mai comanda planoare de performanţă — 
după cum este vorba — sau vom mări parcul 
existent de planoere Weihe? 

Şi într'un caz şi în celălalt, nu ne putem de- 


cât bucura pentiu că odată achiziţionat un ma- 
terial bogat de perlormanţe, va fi dela sine în- 
țeles că folosirea lui va trebui să devină în 


sfârşit o realiiate. 
Ar li însă o eroare să se creadă că având 


planoare de faza III-a, s'a rezolvat şi problema 
sborului de performanțe. Si nu se uite că 
nu avem duba peniru transportul acestor 
planoare şi fâră ele, orice transport — care 
nu sar putea face remorcat cu avionul — 
davine problematic, sau în tot cazul extrem 
de greu. Dacă ne-am închipui un planor 
d; perlormanţă aterisat la cca. 200 km. de 
terenul de dacolare, îatr'un loc impropriu re- 
mortjului de avion, însă lângă o şosea, vom 
înţelege că singurul mijloc de a aduce nevătămat 
aparatul înapoi, va fi duba remoreată de un 
automobil, în care se vor monta ca într'un ban- 
gar rulant, toate organele sale. 

Pianoarelor de periormanţă trebue să li se 
pună la dispoziţie agoi în proporţie de 1/4 cel 
puţia, auiomobilele necesare rtmoicării dubelor 


da transport. | 
Am iusistat în special asupra dubelor gi auto- 


mobilelor pantrucă nu le avem, tasă organizarea 
sborului de performanțe mai implică tacă: han- 
gara, atelier de reparaţie, avioane remorcbere, 
automosor, barografe, paraşute, etc., materiale 
şi instalaţii cari astăzi ne stau la dispoziţie. 

Da acaastă organizare terestră depinde suc- 
cesul sborului de performanţe. Planoare suscep- 
tibile sborului de performanţe am avut în ţară 
incă din anul 1136, însă ele nu şi-au putut în- 
depiini rostul toemai din lipsa de mijloace- 
lor auxiliare de care am vorbit mai sus. 


me ame Dee atit rame a . == 
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Rolul științific al sborului de performanţă. 


Prin sborul de perlormanţă se descoperă sur- 
sele entrgiilor naturale din atmosferă. Cunoaş- 
terea acestor energii este de un real folos avia- 
ției. Asttel, dacă cunoaşterea izroarelor locale 
ascendente siu dascendante din jurul unui aero- 
drom este deosebit de importantă, nu msi puţin 
lipsită de interes este exlinderea acestor cunoş- 
tințe la un mare număr de puncte depe harta 
aeronautică. Desigur că în această privinţă te- 
bue lucrat cu Institutul Meteorolcgie Centisl, 
ale cărui prețioase date culese în decursul tim- 
pului, se vor putea complecta cu altele noui, 
oterita în mod taie cu sjutorul planorului de 
performanță. 

In această ordine de idei va fi necesar ca 
echipa reprezenialivă a piloților planorişii, să 
fia însoţită de un post mobil pentru observaţiuni 
meteorologice, dotat cu aparatele cele mai mo- 
derne şi mai cu seamă, deservit de un pasionat 
al cunoașterii atmosterii. 

In general, performanțele în sborul fără motor 
se fac pentru dorată, înălțime și distanță. Sbo- 
rurile de durată şi înălțime, prezintă mai puţin 
interes decât sborul de distanţă. Acesta este de- 


“ altfel o sinteză a primelor două, fări să fie ne- 


voe de o durată record sau de o înălţime re. 
cord, pentru a realiza cea mai mare distanţă. 
Noi trebue să ne interesăm în special de sbo- 
rul de distanță, pe care nu-l cunoaştem încă, 
deschizând prin el perspective novi planorismului 


românesc. In cesace priveşte sborul de durată 
şi îaslțime, se pot antrena în mcd constanţ câţi. 
va din cei mai rezistenți piloţi pentru durată 
şi alţii dintre cei mai temerări pentru înâlțime, 
pentru a putea înfrunta cu bârbăţie turbulen- 
țele oxcepţionale ale norilor Cumulus des-. 
ltaţoiţi, 

Locul unde va urma să-şi facă antrenamentul 
această unitate independentă, ar trebui să fie 
variabil dela o şcoală de sbor fără motor la alta, 
pentru a cerceta pe o zonă largă starea curen- 
ților deoparte, iar de alta, pentru a da un im- 
puls trezind la o nouă viaţă aceste şcoli, cari 
da ani de zile nu fac dacât sboruri planate, sau 
rare sborori plutite. După un astfel de stsgiu la 
o şcoală şi după ce rezultatul bun a fost obţi- 
nut, ar putea [i lăsat aici unul din planoarele 
de perlormanţe, pe care elementele pregitiie le 
vor putea sbura, în cadrul unui program lixat. 

Ar trebui să adiogăm că toată această activi- 
țate a ech'pei reprezentative nu se va numi 
alital decăt an'rauamait, întracât performanțele 
nu se pot preciza în timp şi spaţiu, ele fiind 
dependente de stirea a moaferică. La sfârşitul 
activităţii, ee vor consid'ra recorduri najivnale 
cele mui bune sboruri, pentru care se vor acorda 
distincţii şi premii. Priu uatura ei, aceaslă echipă 
reprezentativă ar constitui un concus perma- 
nent de sbor fără motor, care ar avea loc pe 
diverse terenuri. 


Sborul de performanţă, singura propagandă eficace pentru lineret. 


Adesea am fost nemulțumit conducârd o 
şcoală de sbor fără motor, neavând numărul 
de candidaţi pe care i-aşi fi dorit. Nu că nu 
aveam elevi, dar m'aşi fi complăcut să fiu 
«asaltat» de tineretul dornic de a sbura. Numai 
prin primatul cersrii şi al ofertei, sar putea asi- 


gura o mai bună selecţie. 


Trăind în mijlocul tinerilor planorişti din 
şcolile de sbor fără motor, mi-am dat seama că 
acestui tineret nu-i mai este deajuns să obţină 
brevetele categoriilor A., B. şi C., ci năzuegte la 
mai mult: la sborul de performanţă. 

Chiar dacă numai o mică parte l-ar face şi 
totuşi acest tineret ar vedea în sborul fără mo- 
tor un scop,-un ideal. 

Sborul fără motor printr'o educaţie preavia- 
țică, este mijlocul de a selecţiona tineretul, în 


vederea recrutării personalului necesar aero- 


nauticei. Principiul de recrulare al tineretului 


este voluntariatul, iar educaţia preaviatică este în 
adevăr destul de dură. i 
E. Pe tânărul planorist nu-l interesează însă mij- 
locul. El vede în sborul fâră motor scopol. Sco- 
pul lui este de a sbura. Şi dacă acest scop nu-l 
satislace, nu are decât să nu vină. Sunt destule 
alte îndeletniciri şi sporturi tinereşii care-l atrag 
mai mult. Pe el nu-l șa atrage decât sborul de 
perlormanţă. Şi cu ochii ţintă la planorul cu 
care desigur că va sbura şi el cândra, va şti 
să freacă prin toate rigorile educaţiei preaviatice. 

Acesta este înţelesul propagandistic al sbo- 
rului de performanţă. Vreţi ca tineretul de elită 
al țării să asalieze şcolile .de sbor fără motor? 
Daţi-i atunci mijlocul să davină eroul visurilor 
sale. Daschideţi-i larg porţile sborului de per- 
formanţă! 


Valentin Popescu 


= 


- --.—. 


Sunt singur la 2000 de metri înălțime. Dede- 
subtul meu gerpueşte lin Vadea, făcându-şi 
loe prin imensă tublă de şah a ogoarelor. Cât 
"văd cu ochii, pământul verde, auriu, se mişcă 
încet pe sub aripele avionului, aducându-mi în 
faţă alt decor, apoi altul şi mereu altul. 

Jos, pe pământ, moara cea albă de la mar- 
ginea oraşului — rămasă cât un ghiocel, — tre- 
mură şi se măreşte mereu, în stânga, lângă botul 
motorului. 

Trag uşor de manșă, moara fuge repede în 
urmă, după ea oraşul, Vedea, câmpiile, dealurile. 

Sunt la orizontală, 

Cum frigul mă pătrunde, fac o întoarcere 
largă şi pornesc spre Sud-Est, acolo unde e cui- 
bul paserii mele şi al meu. 

Acum sub planul stâng apar trei eutii de 
chibrituri pe un  ştergar verde: aerodromul 
cu hangarele de aluminiu. Ajuns deasupra lui, 
imping uşor de manşă, reduc motorul şi pun a- 
vionul în spirală pe stânga. 

Orizontul prinde să se învârtească ameţitor, 
înghiţit de botul înclinat al avionului. Am în- 


chis un tur, două, trei. Privesc în fugă aitimetrul : 
ID ... Le 


Scot avionul din rotaţie, mai pic o secundă ca 
să capăt viteză şi încep spirala pe dreapta. Câm- 
pii, dealuri, ogoare, fug grăbite în stânga mea. 

Am terminat spirala, lac un viraj strâns, 
planat şi-mi iau priza de teren pentru aterisare, 
în timp ce fălfâitul elicii îmi asvârle pale de 
aer duhnind a pământ fierbinte. 

O amucitură uşoară, alerg acum pe teren, 
nişte oi fug speriate şi avionul se opreşte în 
dreptul grupului de camarazi ce-şi așteaptă rân- 
dul la sbor. Unul dintre dânşii vine țopăind spre 
avion şi se agaţă de carlingă sărind pe aripă. 

E Adrian Clonaru, tânărul cu trup de fată 
şi ochi de ametist. 

Imi pune mâna pe umăr şi strigă cu toată 
puterea ca să acopere sgomotul motorului : 

— Frumoasă spirală ai făcut. Cum sboară 
A. R. H-ul? O.R. —A.R.H. erau matrico- 
lele avionului nostru). 

— Admirabil, ti răspund. Comenzile merg ca 
fulgerul. Motorul trage puternie şi poți să iei 
mâinile depe manşă, că nu-şi schimbă direcţia. 
L-a centrat ieri Pâşlea şi ştii că ălan'are somn 
dacă nu-ţi reglează avionul ca pe e balanţă de 
farmacie. 


*) Din volumul „Lumea noastră“, care va apare 
În curând 
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Moartea lui 


Li 
Adri” 
Domnului lon Vișoianu 

— Va să zică, totul ein regulă. Dă-mi te rog 
casca şi ochelarii. Ceas ai? Dă-mi şi ceasul. 

MA desechipez în grabă, îi dau cascheta și 
oehelarii, apoi îmi seoţ ceasul dela mână şi i-l 
întind. 

— Dar ce sbori acum, de eşti aşa grăbit ? 

— Maniabilităţi. Am o oră întreagă şi fiind- 
că spui că avionul merge strună, am de gând 
să mă dau în lanţuri serios de tot. 

— Bine, bine, dar bagă de seamă | 

Adrian se încinge cu centurile, îşipune para- 
guta, apoi îşi trage ochelarii în dreptul privirilor 
limpezi. 

Serutează orizontul, apoi pune motorul în plin, 
rulează pe teren în viteză şi ia înălţime într'o 
decolare de toată frumuseţea. Curând după aceea, 
sgomotul rotund al motorului se pierde din au- 


zul nostru ca şi silueta argintie a sprintenului | 


Y. R.—A, R. H. Obosit de sbor, cu urmele oche- 
larilor adâncite pe față, cer voie inatructorului 
meu, un bătrân «lup de aer», să plec spre 
hangare. 

Spre hangare, vorbă să fie, fiindcă pe liziera 
aerodromului mă aştepta Valentin Rășcanu, 
«huliganul escadrilei», cu care aranjasem un 
«raid» prin ogoarele cu pepeni. După o jumă.- 
tate de oră, plini de praf, cu câte un cuţit în 
mână spintecam de zor pepene după pepene, 
nemai săturându-ne de bogăția ce ne-o dâruiam 
singuri: roșu, verde, sirop până la coate, până 
la urechi. Prada fusese bogată. Când ne-am să- 
turat, «huliganul» se scoală cu greu destâşurându- 
şi spre zenit cei 190 centimetri care-l situau 


totdeauna în capul coloanei da marș şi-mi spu- 


se printre hohote: 


— Ştii ce? Hai, să luăm vrco doi pepeni ca 


să-i aruncăm în picaj din aeroplan 
— Bună idee! : 


Pornim apoi încet peste aerodrom purtând | 


«bombele» uriaşe în brațe. 


Dola o vreme mi se păru suspectă liniştea | 


care domnea împrejurul nostru. 


Soarele de August ardea puternic, niciun avi- 
on nu-şi mai purta cântecul peste întinderea | 
verde a aerodromului şi nicio mişcare nu tur. | 
bura tremarul aerului la orizont. luţirăm pasul, | 


“în timp ce o teamă ascunsă, ca aceea a elevu. 


lui întârziat, când se apropie de ușa clasei după 
intrarea profesorului, ne cuprindea cu repeziciu- 


ne. Treeurăm tipti! pe lângă hangare şi ne a- | 
propiarăm de pista betonată din faţa lor, unde 


se auzea murmur de voci. Când să ieşim în fa. | 


NOAA n ie iat aia 
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ţa hangarelor, trece în goană pe lângă noi co- 
mandantul, cu cascheta şi ochelarii pe cap, cu 
cămașa umilată da vânt şi nedespărțiţii lui pan- 
taloni albi scurţi. Din câţiva paşi sări în primul 
avion, porni motorul şi, fără să-l mai încălzească, 
îl pune în plin, decolând în goană spre răsărit. 
latrigaţi, ne apropiarăm de grupul camarazilor 
cari priveau tăcuţi, cu capetele plecate, pământul, 
sau fixau un punct imaginar la orizont. 

-— Ce sa întâmplat, băeţi, îi intreb. 


— Ce-i cu voi, mă? sare Râgcanv. Unde a 
plecat « Balaurul» aşa grăbit ? 

— sm. 4 căzul Adrian Clonaru. Pleacă să-l 
găsească. 

O lespede uriaşă de plumb, prăbuşită între 
noi, părea acum tăcerea ce ne împietrise. 

— A căzut Adri, a căzut Adri, repeta mereu 
ca un muget Valentin Răşeanu, în timp ceemo- 
ţia ne strângea, ca într'un cleşte, gâtlejul. 

Îndată după aceea, năpădirăm cu zeci de totre- 
bări, primind de pretutindeni răspunsuri cari 
ne zguduiră. > 


Cu greu puturăm înțelege ce s'a întâmplat. 
Adrian Clonaru se depărtase de aerodrom la 
vreo 20 km în direcţia Sad-West, fără a depbşi 
500 m. înălţime, deşi primise ordinul să execute, 
timp de o oră, maniabilităţi, adică opt-uri, S-uri, 
viraje cu motor, fără, spirale etc, toate la 1500 
m. înălţime. Dar Adrian Clonaru — Adri, cum 
îl desmierda măicuţa lui şi noi toţi, purta în 
sânge bația îngheţată a vitezei. Şi în avion, cu 
cât te sui mai sus, cu atât senzaţia de viteză se 
piorda şi obiectele de pe pământ se scurg încet, 
plictisitor de încet, în urma avionului. Având 
înaintea lui un ceas, Adrian dispăru din ochii 
noştri şi cobort în sbor razant deasupra unui 
sat, la întretăerea Teleormanului cu Vedea. Ogoa- 
rele pline de ţărani la lucru, vitele la pășunat, 
fetele forlota după treburi pe ulițe, toate îl iv- 
pitiră pe Adrian şi sigur pe avion cum era — 
odată desprins de pământ, se transfigură, trupul 
lui firav făcându-se una cu al pasării de fer 
năpustite în sbor — se lăsă şi mai jos încă, 
trecând în <rasse-moth» peste vârfurile grele 
de rod ale spicelor de grâu. Stranindu-și motorul, 
se năpusti ca o furtună peste grupurile de ţă- 
rani cari, într'o clipă, se trântiră _buimăciţi la 
pământ, în timp ce elicea le guera la un deget 
de creștetul capului. Una zâmbet de satisfacţie 
inundă figura lui Adri. 

Se întoarse, ştergând cu roţile porumbiștea 
dela marginea satului, viră scurt și se prăvăli 
pe turma de oi ce păştea liniştită pe imașul co- 
munei. Ca spiţele unei roţi uriașe ţâşniră oile îne- 
bunite de groază răspândindu-se departe într'un 
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nor de praf, în ţimp ce Adri râdea din toată ini- 
ma. : 

Pe şosea se zăreşte faetonul unui lăptar ce-şi 
ducea căldările cu lapte la oraş, în pasul grăbit 
al căluțului. Adri îl vede, ocheşte fastonul din 
urmă şi se repede ca un diavol îndârjit, urlând 
groaznic cu motorul în plin. O clipă mai târziu, 
în şantul şoselei, lăptarul se sbătea să scape de 
laptele ce-i gâlgâia peste obraz, pe piept, pe hai- 
ne, privindu-şi disperat faetonul care sărise şan- 
țul prin ogoare, tras de căluţul ce fugea nebun 
de spaimă, 

Şi Adri râde, râde, mereu de oameni, oi, 
miei, pe care-i împrăștie cum vrea cu pule- 
rea drăcească ce-o are în mâini, 

Şterge pomii cu roţile, ridică praful şoselei cu 
suflul elicei, se întioară de beţia vitezei. La ur- 
mă, se satură. 

De oameni şi-a bătut joc, legile gravităţii le-a 
învins. Trage de manşă, ia o sută de metri înăl- 
țimae, pune motorul în plin şi se repede întrun 
ultim «rasse-moih», lung, peste malul apei, unde 
Vedea se varsă în Teleorman, cu malul drept 
mai înalt decât celstalt. Limpezimea râului îl 
atrage, lungaşte şi mai mult sboral atât de pri. 
mejdios «la firul ierbii» şi priveşte în fugă li- 
cărirea da smaragd a apei. Doamne! Ce-au vă- 
zut atunci ţăranii, vor povesti ani de zile cu groa- 
za în suflet. Avionul gonea pe lângă tutele depe 
marginea apei, când de-odată, vârtul aripii stângi 
se isbeşte puternic de malul apei, avionul se 
dă peste cap în aer şi apoi,cu un trosnet lugu- 
bru se prăbuşeşte cu spatele pe pământ, prin- 
zând sub maldărul de fiare sfâşiate, pe biotul 
Adri. . -. 
Capul lui tânăr dispare îngropat în pământ, 
sub puterea uriaşă a loviturii ; ţândări din avion 
sar în toate părţile, se înfig în pământ, răsco- 
lese ţărâna. Din rezervoarele sparte,: banzina 
curge în vine groase cât braţul şi scaldă ciotu- 
rile de fier cari sfâșie trupul tânăr, trupul svelt 
ca de fată, al visătorului Adri. Apoi, liniştea se 
aşterne peste tot ca un văl înăbugitor de doliu, 

Trei zile mai târziu, pe strada principală a o. 
raşului, un convoi disciplinat avansează tăcut, 
umbrit de duhul morţii. Uasprezece avioane îl 
escortează din văzduh aruncând mereu buchete 
de flori şi urlând jalnic din motoare. Şase ca- 
marazi, în uniformă de paradă, poartă pe umeri 
sicriul alb, pe care Adri pleacă -să se aşeze cu- 
minte în rândul semizeilor înaripaţi, cari, prin că- 
derea lor, se desprind de tărâmurile pământești, 
întregind formaţiile nevăzute de Icari ai vremu- 
rilor noastre...... 

Ion Valeriu Popa 
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Gonstatări, păreri şi sugestii asupra programului asociaţiilor. aviatice 


Unul din obiectivele cele dintâi înscrise în 
fruntea prevederilor statuielor asocisţiilcr rvis- 
tice civile a fost pregilirea de piloți pentru 
avioanele de turism şi, în fapt, acestea şi-au dat 
ta scopul urmârit mare osteneală şi au reușit 
formarea unui număr însemnat de sburâtori cu 
motor, până astăzi. S'ar putea spune că acessla 
a fost preosuparea da căpetenie a tuturor 2sw- 
ciațiilor aviatice. Motirerea faptului şi caplica- 
ţiile lui sunt felurite şi nu-i locul să ne ocup:m 
de aceasta. Un iucru este sigur şi anune ct, 
mai cn seamă datorită împrejurtrilor de rislui 


survenite, folosul peniru ţară a fost aprecelil. 


Nameroşi piloţi foimaţi de asociaţiile aviatice, 
în prima etapă de iniţiere la bor, au îicadist 
cu mars cinste unităţile militare pe frcnt și în 
misiunile de legătură din spatele frontului, duță 
o pregitire suplimentară speciaiă. S'au recrviat 
de asemeri, din aceleaşi rânduri şi câţiva piloți 
do linie. Eta, da asemeni, adevărat şi nu este 
ds m'rare şi.nici nu-i de tavinuit cineva, ci o 
parte din chaltuiala morală şi materială ficulă 
pe linia sborului cu motor s'a irosit fârâ un 
folos da inţeres general, odatţă cu rămânerea ca 
simpli piloţi de turism a multora dintre cei 
pre gâtiți ca alare. 

Ubieciir privind lucrurile, credem că se poate 
afirma, în ceea ce priveşte remusa de :bor cu 
motor în activitstea asociaţiilor aviatice cirile, 
că lucrul este făcut nem:i pe j:mătate. Intro 
situație de limpezire a siărilor actuale derăstoi, 
ni se pars că se va impune, pentru servirea 
unui interes general, depăşirea treptei de pregă- 
tira a unor simpli turigii aerieni. Trebue să 
apară o fază de completare superioară a preţă- 
țirei, corespunzătoare materialului de slor mo- 
dern şi aparatejului bogat de bord cerut de vi- 
tezele şi perlormanţele mari la cari s'a ajuns. 
Această fază superioară de pregătire în pilote) 
ur putea [i făcută şi mai departe în unitâțiie 
militare, ca până acum, sau ar putea foarte bine 
să fi> încredinţală şi asociaţiiior aviatice civile, 
cu . asigurarea înzestrării corespunzătoare de 
material şi instructori. 


Sborul fără motor este, de asemeni, înscris la 
loc da cinste între obiectivele statutare ale asc- 
ciaţiilor aviatice civile ; dar interesul şi preocu- 
parea praclică de înfăptuire, trebue să recunoat- 
tem, a fost pe planul al doilea. Cu tot numărul 
respectabil de piloţi brevetaţi la categoriile 4, 
B şi C, formaţi de asociaţiile aviatice în ulii! 
ani, activitatea pe acest tărâm a fost soeotili u 


îadeletnicire minoră. Numai datorită câtorva 
persoane din conducerea asociaţiilor aviatice şi, 
mai târziu, îa ultimii doi ani, unui impuls cfi- 
cial, wa ţinut chestiunea trezză pe un plan de 
iateres, adesea cu storțări asemănăloare strigă- 
tului în pustiu. Sar putea spune că rezulatele 
destul da satisfăcătozre de până acum se datc- 
resc, mai de gr.bi, impulsului de jos în sus 
imprimat de însuşi amatorii de «bor fără motor, 
cari solicilau în chip stăruitor să li se înlosnească 
învăţarea lui. Acei dinire condurătorii asociaţii. 
lor aviatice, cari au stăruit pe această linie, au 
făcut-o ca un ecou al cererii tineretului şi şi-au 
sprijiit “pe această stare de spirit credinţa şi 
conșirgerea lor. Eate tipic în această privință 
cazul Asociaţiei Aviatice CF.R. Aşa, de pildă, 
şcoala de mare viilor dela Cucuteni—laşi s'a 
înfiinţat pe urma stăruinţelor locale, iar şcoala 
nouă pusă în programul anului acesta, în ca- 
drul aceleiaşi asociaţii, pentru a funcţiona la 
Tarnu-Severin, se datorește unei manifestări 
similare. 

Sa dovedeşte astfel că ebornl fără motor este 
jnstificat ca preocupare principală şi de starea 
de spirit a tineretului românesc de șesle tot. 
Aceaste, în atară de consideraţiunile de ordin 
general şi programatic, care motivează inițiativa 
«lizială. Este de menţionat neapărat, cu acest 
prilej, marea contribuție adusă în această pri- 
vinţă de cei câţiva entusiaşti piloţi de bor făină 
motor români, aflaţi în ţară şi pregătiţi în şeo- 
lila de sbor fără motor străine, în Germania şi 
Polonia. Aceşiia au întreţinut, desinteresaţi, 
simpatia publică pentru sborul fără motor cu 
ocazia meetingurilor sau au colaborat de aproa- 
pe, cu cunoşiințele şi stăruința lor, împreună 
cu acaia dintre conducătorii asociațiilor aviatice, 
care s'au legat de această ramură de manifes- 
tare aviatică, înlesnird astfel punerea bazelor 
practice de organizare şi funcţionare a şcolilor 
de sbor fâră motor înfiinţate. 

Trecând repede în revistă motivările de inte- 
res general ale oficialităţii în promovarea sbo- 
rului fără motor, vom cita numai: 

— ideea folosirii acestui mijloc eftin şi lipsit 
de pericol pentru a învăţa pe elevi sborul, spre 
a reduce astfel nnmărul de duble comenzi la 
sborol cu motor, atât de costisitor, precum şi 

— comandamentul superior de pregătire obli- 
gatorie a tineretului şcolar de curs epscati-ta 
superior pe tărâm aviatic. 

Astăzi, este un lucru câştigat definitiv şi la 
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noi, mai ales prin fasuşirea ofizială a acestui 
punct de vedere, că eborul fâră motor este un 
m'jloc minunat de propgandă avialică, cu ră- 
sunet larg în marile mase şi totodată o cale 
relativ uşoară şi fără riscuri prin care tineretul 
dornic si se doslipească de pământ şi de mes. 
chinăriile lui se poale ridica în azurul senin pe 
aripi proprii. EL este, densemeni, în timpul de 
pregătire, un fericit prilej de viaţă de tabără cu 
toate atributele ce trebue să facă educaţia. tine- 
retului în spirit de camaraderie, de disciplină şi 
de trai liber, cu muncă începută îa zorii zilei. 
El trebue să dea în acelaşi timp tinerilor pu- 
tința de a cunoaşte în deaproape ce este un 
aparat de sbor, cum ss construeşte, cum se 
repară şi cum se întreține şi care sunt condi- 
țiile generale ale sborului însăşi. 


Pe acelaşi plan de largă propagandă aviatică 
stă aeromodelismul. El este aviația tineretului 
de curs primar şi a celui de curs secundar in- 
ferior. Este prima sămânță aruncată în inimile 
miilor da tineri dintre cari vor răsări sburătorii 
şi tehnicienii aviaţiei, mâine. Iniţierea în con- 
strucţia feluritelor aparate de «bor, în condiţiile 
sborului şi mijloacele de propulsiune şi susten- 
taţie aeriană, alături de înleenirea liberei des 
voltări a imaginaţiei şi spiritului inventiv, îşi 
găsesc în asromodalism şcoala cea mai potrivită 
şi terenul cel mai la îndemână pentru realizare. 
Din păcate şi această ramură s'a bucurat, mat 
puţin chiar decât sborul fără motor, de atenţiu- 
nea la care era îndreptăţită. In aceleiaşi condi- 
ţiuni da înţelegere ca şi la s. f. m. sa putut 
totuşi păstra un nisel şi înfăptui o sesmă de 
lucruri de merit şi în aeromodelism. Trebue să 
menţionăm în-această privinţă la loc da frunte 
Asociaţia Aviatică C.F.R., care a reuşit să orga- 
nizeze, îa mai toate centrele principale din țară, 
cercuri peslecţionale şi elementare da aero- 
mod:le. 


Acestea fiind datele problemei privind cbiectele 
principale da preocupare ale asociaţiilor aviatice 
în manifestările lor publice, socotim că înfiinţa- 
rea unei unităţi de stat pe lângă Direciia Aria 
iei Civile însărcinată cu pregăirea tineretului 
aviatic este loarte bine vanită și salutăm «Co- 
mandamentul Tinsretului Aviaţie Româu» cu 
toată căldura, 

lastromentele de realizare eficace, elastice şi 
care să nu îngrădaască iniţiativele particulare, 
precum şi aportul numeroaselor energii'ce se 
oteră liber dintr'o dragoste şi dintr'un ataga- 
ment special pentru manifestările aviatice, nu 
pot fi dacâ: asogiațiile aviatice civile. 


——— 


Numai prin ele se va putea înlătura rig'ditatea 
metanismului la care este condamnat din păcate 
sistemul biurocratic. Colsborarea instituţiei tu- 
telare cliciale cu asociaţiile aviatice apare irdis- 
pensabilă. Este natural ca directivele şi progra- 
mele rezultând din tomandamente suțerioare de 
stat să fi3 cele cfiziale; alcătuirea programelor 
da exacutare, să întrunească, însă, contribuţia 
directă a asociaţiilor aviatice, circra trebue să- 
le revină şi administraţia, gospodăria şi latura 
tehoică. 

Condiţia esenţială a unei colaborări este în- 
crederea.. In cazul nosiru ea trebue să se spri- 
jine pe trecutul şi realizările asociaţiilor, pre- , 
cum şi pe luarea în considerare a posibilităților 
lor morale şi materiale. Garanţia bunului mers, 
potrivit principiilor şi îndrumărilor cliziale de 
stat, este da asigurat prinirun control permanent 
al acestor organe cfisiale, dus chiar până la 
amănunte; dar cu respectarea organizării interne 
a asociaţiilor şi a condiţiunilor locale şi, mai 
ale;, fără de niciun fel de amestec direct în 
administraţie. 

La şcolile de sbor cfieialitatea aviatică are de 
adus în chip activ, însă, o contribuţie de cea 
mai mare însemnătate, la lucsul pe teren, astăzi 
mai ales şi anume: prin orginele sale are de 
asigarat la fizcare şcoală disciplira şi instivivea 
premilitară a tineretului, preci m şi tehnica bc . 
rului. Aceasta se poate realiza prin cfieri de 
aviaţie delegaţi cu tiilul de comandanţi m litari, 
pe lângă directorii civili ai şcolilor, numiţi de 
asociaţii, precum şi prin punerea Ja îndemâna 
asosiaţiilor a instructorilor de sbor brevetzţi şi 
încadrați ca atare şi pe care urmează să-i deta- 
şeze la şcolile respective. 

Unitatea de comandament trrbue asignrată pe 
câmp şi în administrarea generală a şeolilor ca 
o condiţiune fără de care nu se poate Incra şi 
această conducere trebue neapărat încrecir țită 
asociaţiei respectire. Acest desiderat se poate 
intiptui numai print'o încredere corespurză!oare 
a ofi ialităţii ta asociaţiile cărora le-a fost încre- 
dinţată formarea unui număr dat de piloți, în 
anumite condițiuni şi printr'o precizare d> atiibuţi- 
uni și răspurdari, care trebue fixate neapărat în- 
tun regulament de funcţionare. Acest regulament 
trebue elaborat d> ofisialitate în colaborare cu 
asociaţiile. 

In aeromodelism trebue să se corespundă da 
Centrul Naţional ds Asromodele, reprezentând 
principiile de comandament superior, numai prin 
asociaţiile aviatice. Aceeaşi rațiune a unităţii de 
comandament trebue să primeze la înfăptui- 
rile pe teren şi trebue să se ţină seama că nu- 
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„Ultima cursă“ a unui emerit pilot de linie 


Când la 17 lunie 1942, 
Viorel Nicolescu - îşi 
plerdea ariplil-, am spe- 
rat că, într'o bună zi, 
acest excepțional exem- | 
Dlar al  aeronauticel 
noastre — excepțional 
prin pregătirea şi prin 
entuslasmul său — va 
reveni totuşi în mijlocul 
minunaților săi cama- 
razi, piloții de linie ai 
„L. A. R. E. S.“.ului, că. 
rora cu atâta dragoste li se aliniase. 

L-am revăzut, după aceea, frânt şi chinult. 
Frânt, dar nu înfrânt, căci a purtat şi el, atât 
cât a putut purta, nădejdea retntoarcerii la 
profesia care era singura rațiune a existenței 
sale. Atunci însă, când realitatea l.a sdrobit 
definitiv această frumoasă iluzie, Viorel Nico- 
lescu a preferat să dispară. 


Şi dacă, abla ridicat dintre sfărâmăturile - 


aparatului, singur gândul dacă va mai putea 
ori nu sbura l-a chinult, cu siguranță, această 
teribilă întrebare l-a urmărit, clipă cu clipă, în 
tot timpul suferințelor sale. Pasiunea sa de sbor 
ustifică astfel, în fața Domnului şi a semenilor, 
gestul său. 


n A 


Destinul are ecuaţiile lui, în care „necunos. 
cuta“ scapă oricărul calcul, oricărei credințe. 


Pasionat al sborului ? Desigur, căc! fru- 
moasele perspective într'o- carieră pentru care 
se pregătise serios, (era doctor în drept dela 
Roma), situația sa materială, — totul a fost 
sacrificat în jața aceleiaşi preeminente chemări 


Viorel Nicolescu s'a impus repede în lumea 
aeronauticei naţionale, prin ştiinţa şi prin ac 
tlvitatea sa de sburător. lată, de ce, zilele tre- 
cute, vestea încetării sale din viață ne-a în- 
tristat pe toți. 


De aproape doi ani, Viorel Nicolescu sta ţin- 
tult pe un pat de spital. Dar şi acolo, înțelegea 
să file util avlației, camarazilor săi, s'udiind 
pentru ei problemele cele mai dificile de radio- 
navigație, probleme pe care practica locomoției 
aerlene moderne le ridică necontenit şi pe care 
el le stăpânea ca un maestru. 


Astăzi, noi, cel dela „ROMÂNIA AERIANĂ“, 
urmărim îndureraţi „ultima cursă“ a emeritului 
pliot de linle Viorel Nicolescu... 

28 lanuarie, 1943. 


Av. Laelius Popescu 


constatări, păreri şi sugestii asupra programului asociaţiilor aviatice 


(urmare din pegina 21) 


mai asociaţiile dispun de mijloace directe de 
anținas, îndeamara, susținere şi posibilitatea 
mișnrilor disciplinara pentru buna conducere şi 
administrare a cercurilor de aeromodale, Oficia- 
lităţii îi revine sarcina supsrioară de alcătuire 
a progeamhlor-tip analitica pantra iniţierea ta 
tazale succesive de pregătire dela stadiul de în- 
cspător la cel de asromodelism perfecționat, 
precum şi de procurarea şi răspândirea litera- 
tarii străine, a planurilor şi materialelor ce lip- 
sesc în ţară. Colaborarea strânsă cu conducerea 
asociaţiilor la alcătuirea programelor este în 
chip logic de rigoare. 


La constatările făcute mai sus asupra desfă- 
şurării de până acum a activităţilor principale 
publice aviatice civile ni se pare cd au urmat 
în chip logic desideratele şi sugestiile arătate. 
Spsrăm „să se înțeleagă şi să se primească cu 
incredere, bunăvoințn şi dragostea de colaborare 
oțerită de asociaţii şi de elementele ce activează 
înăuntrul acestora şi credem că ecoul chestiu- 
milor ridicate va ajunge în conferința preliminară 
anunţată de oțicialitate, în vederea programului 
pentru campania ce urmează să se deschidă în 
anul acesta. 


Ing. T. Rădulescu 


| 
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Poşta aeriană 


In relaţiunile poştale, aviaţa ooezoiali 


„este cel mai indicat mijloc de transport, 


întrucât ea este singura care poate face ca 
distanța să fie redusă. la minimum. 

Acest avantaj este cu atât mai însemnat, 
cu cât corespondenţii sunt mai îndepărtați. 
Aşa bunăoară în schimburile poştală inter. 
continentale calea aeriană este singura 
cale care se poate imagina. 

Pentru ca schimburile poştale aeriene să 
fie posibile, a fost nevoe să li se creeze un 
cadru legal de funcţionare, iar pentru ca a- 
ceste schimburi să se facă între state şi între 
continente — aviația comercială însăşi fiind 
prin natura ei înternaţională şi înterconti- 
nentală—a trebuit ca ele să fie reglementate 
pe bază de convenţii încheiate între state. 


A). Reglementarea juridică a relaţii- 
“lor poştale aeriene 


Primele dispoziţii legale care reglemen- 


- tează relaţiile poştale aeriene dinte state 


s'au formulat cu prilejul elaborării Conven- 
ţiei. poştale universale dela Londra, din 
anul 1929. Aceste dispoziţii au fost reinnoite 
prin Convenţia poştală universală dela 
Cairo, din anul 1934 şi au fost modificate 
parţial prin Convenţia poştală aeriană eu: 
ropeană dela Bruxelles, din anul 1938. 

În anul 1939 a avut loc ultima reuniune 
poştală universală la Buenos-Ayres; dar 
convenţia elaborată cu acest prilej nu a 
adus nicio modificare demnă de semnalat 
relaţiilor poştale aeriene. K 

Potrivit convențiilor dela Londra şi Cairo, 
sunt admise la transportul aerian, pe tot 
parcursul sau numai pe o parte din par- 
curs, următoarele obiecte: scrisorile, cărţile 


poştale simple şi cu răspuns plătit, hârtiile 


de afaceri, imprimatele de orice fel (înclu- 
siv impresiunile în relief pentru uzul orbi- 
lor), probele de mărfuri, pachetele mici şi 
valorile de încasat. Toate acestea pot fi 
trimise şi recomandat. 

Deasemenea se expediază: abonamentele 
poştale, scrisorile şi cutiile cu valoare 


_ declarată. 


Trimiterile de mai sus iau denumirea de 
„Corespondenţe avion“. 

Corespondenţele avion sunt tranzitate în 
mod gratuit.pe întreg teritoriul statelor 
semnatare, indiferent dacă administraţiile 


poştale intermediare iau sau nu parte la 
îndrumarea corespondenţei. 

Corespondenţele-avion sunt semnalate la 
plecare printr'o etichetă care poartă cuvin- 
tele „Par avion“, traduse în limba ţării de 
origine. Îndrumarea corespondenţei pe calea 
aerului se poate face şi numai pentru o 
parte din parcurs. In acest caz expeditorul 
trebue să menţioneze pe corespondenţă, în 
limba franceză şi în limba ţării de origine: 
Par avion de... ă... (Prin avion dela... la...). 
La capătul transmisiunii aeriene, se vor 
trage 2 linii groase pe etichetă. 

Pentru obiectele transportate pe calea 
aerului se plăteşte, în afară de taxele poş- 
tale obişnuite şi o supra taxă specială de 
transport, care este fixată la 6 franci aur 
pentru tona kilometrică, sau 12 centime 
franc aur pentru fiecare 20 grame, la un 
parcurs aerian de 1000 km. Supra taxa se 
calculează la unitatea de 20 grame. 

Pentru cărţile poştale şi mandatele poş- 
tale, supra taxa este de maximum 15 cen- 
time franc aur de obiect, la o distanţă de 
1000 km. 

Corespondenţele-avion transportate în 
interiorul ţărilor sunt supuse la aceleaşi 
reguli. 

Pentru trimiterile recomandate se plăteşte 
în afară de supra taxa avion, taxa poştală 
reglementară de recomandată, iar pentru 
trimiterile cu valoare declarată se percepe 
îneplus o taxă specială de asigurare, cal- 
culată în limita fixată pentru aceeaşi cate- 
gorie care este expediată pe cale normală. 

Pentru corespondenţa ă dăcouvert (expe- 
diată deschis) supra taxa se calculează la 
greutatea netă, majorată cu 10%. 

Supra taxa se încasează de ad-ţia poştală 
a ţării în care se află aeroportul de înbar- 
care a corespondenței. Aceasta depune com- 
paniilor de transporturi aeriene numai par- 
tea aferentă greutăţii efectiv transportată. 

Ex.: o scrisoare chiar când cântărește 
mai puţin de 20 grame poşta încasează 
supra taxa pentru 20 grame, iar ea bonifică 
companiilor numai pentru... greutatea pe 
care o are. 

In felul acesta ad-ţiile poştale primesc 
diferența — care este apreciabilă, deoare- 
ce scrisorile au o greutate medie de 12—15 
grame — dintre aupra taxa încasată dela 
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clientelă şi aceea pe care o plăteşte com- 
paniilor. 

Supra taxa de 6 franci aur, previzută de 
convențiile dela Londra şi Cairo, = dat 
naştere la numeroase proteste, deoarece 
avionul trebue să fie considerat ca un 
mijloc normal de transport al corespon en. 
ței, dură cum normale sunt mijoacele de 
transporturi terestre şi maritime pentru 
persoane şi mărfuri şi ca atare această 


supra taxă nu are nicio rațiune 
există. 


Pentru remedierea acestei stări d- fapt, 
au avut loc discuţii destul de îndelungate 
şi spinoase între ad-ţiile poştale și compa- 
niile de transporturi aeriene. 

Rezultatul lor a fost încununat de succes, 
căci în anul 1933, la Bruxelles, sa elaborat 
o convenţie, care a suprimat supra laxa 


de a 


avion de 6 franci aur per tona kilometrică, 
dar numai pe reţeaua europeană, oblirând 
astfel ad ţiile poştale să îndrumeze cores- 
pondenţa destinată altor ţări, prin comuni: 


caţiile aeriene, fără supra taxă. 

Convenţia dela Bruxelles din !''* deşi 
nu este abrogată, totuşi până în prezent 
nu s'a putut aplica de nicio ţară semuatară, 
din cauza vremurilor excepţionale prin 
care ţrec toate ţările europene 


Cu toate acestea sunt ţări, cum bunioară 
Germania şi Elveţia, care au aplicat-o, dar 
numai în ceea ce priveşte serviciu! poştal 
intern, 


În consecință, astăzi toate statele din 
Europa aplică dispoziţiunile convențiilor 
deta Londia şi dela Cairo, potrivit cărora 
pentru obiectele transportate pe calea aepu- 
lui se plăteşte — în afară de taxele poş- 
tale obişnuite — o supra taxă avicn de 6 
franci aur per tonakilometrică, la ur par: 
curs aerian de 1.000 km., suprataxă care se 
raportează la unitatea de 20 grame. 

Ja tablou de mai jos dăm tarifele poştale 
pe care le încasează Direcţiunea (G-nerală 
a Poştelor, Telegrafelor şi Telefoanelor 
pentru scrisorile siinple şi cărțile postale 
expediate — pe calea aerului — din România 
în străinătate. Aceste tarife au fos! calcu. 
late de noi după datele publicate de Biroul 


laternaţional dela Berna (Lista A vY 


|. a 
liniilor aeriene, ediţia 1943). 


B). Condiţiile desvoltării economice 
a transporturilor aeriene posiale 


Dintre toate categoriile de „fre:" 
aeriană procură aviaţiei comercia |- 


voşta 
nda- 
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mentul financiar eel mai mare. Este deajuna 
să menţionăm că Societatea română de 
transporturi aeriene L-A.R.E.S. a realizat 
din traficul poştal în anii 1939—1940, o re- 
muneraţie medie de 93,85 lei de tonakilo- 
metrică, faţă de 37,95 lei din traficul călă. - 
torilor şi de 34,55 lei din traficul mărfarilor. 

Deci transportul poştal a oferit cea mai 
mare rentabilitate companiei românești, în 
acei ani, dând la acelaşi parcurs şi greu- 
tate un venit de 3 ori mai mare, decât că. - 
lătorii sau mărfurile. 

Consideraţiunile economice şi morale, 
care fac ca avionul poştal să fie socotit 
cel mai bun rtransmiţător al gândurilor, 
sunt limpezi din următoarele motive: 


pentru compania transportatoare : 


— orice accident nu va produce pagube ireparabile; 
obiectele transportate nu au o aşa de mare valoare, 
pentru ca ele să aibă nevoi: de a [i asigurate şi 
„fretul” aerian oferă maximum de remunerație pen- 
tru minimum de greutate şi volum; 


Li 


| 


pentru corespondenţi : . 
— eorespondența avion procură o mare economie de 
timp; 
— conținutul corespondenţei este nelimitat, iar secre- 
tul acestuia este abselut asigurat 
Faţă de avantajele menţionate mai sus, 
este imperios necesar. ca întreaga corespon- 
denţă, cum şi coletele de un mic volum şi 
greutate, să fie încredințate aviaţiei co- 
merciale. 
Pentru aceasta societăţile de transporturi 
aeriene trebue să realizeze: 
|. reducerea preţului de cost al tonei | 
kilometrice transportate şi 
II. perfecţionarea transportului aerian 
poştal. 


|. Dintre factorii care vor contribui la 
reducerea prețului de cost amintim: 


1. progresul tehnic, 
2. trequenţa serviciilor şi 
3. mărirea încărcăturii utile. 


1. Progresul tehnic. In actualul războiu 
aviația a luat o deevoltare impresionantă. 
Aviația comercială va beneficia de progre: 
sul tehnic al aviaţiei militare, încât toate 
proiectele care înainte de acest războiu 
erau considerate fanteziste, mâine ele vor 
deveni realităţi concrete. 

2. Frequenţa serviciilor. Mărirea frequenţei 
serviciilor — reprezentată prin mărirea 
gradului de utilizare a 'avioanelor şi pria 
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Scrisori simple 


Supra taxa avion 


Bucureşti — Berlin 1009 
Reţeaua interioară 500 


Elveţia 


Bucureşti — Berlin 1500 Fa 
Tranzit BerlineZureh 762 


Total DS TED VI 20 20 
...__ n — 
Bucureşti — Berlin 1500 
Finlanda | Tranzit BerlineHelsinki 1361 
Total 2801 20 17, 0,3% 26 


București Viena 
Germania | Reţeaua interioară 
Total 


Bucureşti — Roma 
Italia Reţeaua intericară 
Total 


Bucureşti — Berlin 
Norvegia |' Tranzit Berlin— Oslo 


Tota! 
——————— 
Bucureşti — Berlin 
Portugalia | Tranzit Berlin-Lisabona 
Total 


Bucureşti— Berlin 
Trănzit Berlin-Madrid 
Reţeaua interioară 


Total 


Bucureşti— Viena | 1000 | 6 
Slovacia [Tranzit Viena-Bratislava 031| 
Toţal 6.31 u 


Bucureşti— Berlin 
Tranzit Berlin.Stockholm 
Total 


n —— 


Bucureşti— Istanbul 
Reţeaua interioară 
Total 


= , 
Bucureşti — Budapesta | 700 20 4,20 0,09 6 NEI 
. = să PE n .—————._— . 
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sporirea intensității traficului — va con- 


duce la o reducere simţitoare a preţului de 
cost al transportului aerian poştal. 

Pe de altă parte, permanentizarea servi- 
ciilor aeriene poştale este absolut necesară 
pentrucă numai astfel aviația comercială se 
va situa pe acelaşi plan cu celelalte mij- 
loace de transport, care funcţionează fără 
întrerupere în tot cursul anului. 

3. Mărirea încărcăturii. În stadiul actual al 
progresului tehnic partea din avion rezer= 


vată încărcăturii utilejreprezintă. circa 1/3 - 


din greutatea totală a aparatului. Prin mă- 
rirea dimensiunilor aparatelor şi prin în- 
bunătăţirea raportului de mai sus (spre 
exemplu, repartizarea unei părţi din încăr- 
cătură în aripele avionului, etc.) se va a: 
junge la o sporire a volumului şi “tonajului 
rezervate încărcăturii utile. 
şa dar, influența combinată a celor trei 
factori de mai sus, se va traduce cu certi: 
tudine într'o reducere apreciabilă a preţu- 
lui de revenire. 
Reducerea preţului de revenire va îngă- 
dui administraţiilor poştale să suprime 


' suprataxa avion, de care am vorbit mai 
' înainte, fără a mai fi nevoie de sacrificii 


din parţea statelor respective, sacrificii 


” care se traduc în ultimă -analiză printr'o 


nouă contribuţie a colectivităţii. 


Il. Perfecționarea transportului aerian poştal. 


Cea mai mare greutate în calea perfec= 
ționării transportului aerian poştal este 
problema sborului de noapte. Nu este vor: 
ba numai de realizarea sborului de noapte, 
care în câteva ţări este fapt împlinit, ci 
mai cu seamă de generalizarea lui. 

In Europa distanţele dintre oraşe sunt 
foarte mici şi pentru a face ca publicul să 
beneficieze mai mult de vitesa lor, avioa- 


nele poştale trebue să plece seara sau după 
amiaza. 


Cea mai mare parte din corespondenţa 
de afaceri este pusă la poştă după amiaza, 
pentru a apuca trenurile de poştă exprese, 
care în majoritate circulă noaptea. 

Dacă avioanele nu pleacă decât a doua 
zi dimineaţa, corespondența va ajunge la 


- 


destinaţie adesea în acelaşi timp cu aceea 
expediată cu trenurile. 

Desvoltarea sborului nocturn este, prin 
urmare, o condiţie esenţială a progresului 
transporturilor aeriene poştale. 

Pentru realizarea sborului nocturn trebue 
amenajate instalaţii speciale, atât de sbor 
cât şi pe pământ. Deci liniile aeriene tre: 
bue să să fie utilate în acest scop. 

Toate aceste instalaţii necesită cheltuieli 


importante, pe care companiile nu le pot 


face până ce traficul aerian nu va lua lo- 
cul ce îi revine, de principal mijloc de trans- 
port poştal şi până ce navigatorul aerian 
nu va avea certitudinea că avionul nu va 
plecă fără să fie încărcat complet cu scri- 
sori şi colete, 

În consecință, pentru realizarea şi gene- 
ralizarea sborului de noapte — care condi: 
ționează buna funcţionare a poştei aeriene 
— este nevoie de a se încredința companii- 
lor aeriene întreaga corespondenţă, pe care 
sunt capabile a o transporta. 

În serviciul intercontinental, problema 
sborului de-noapte nu se pune cu atâta 
insistenţă ca în serviciul european. 

În serviciul intercontinental, marile dis 
tanţe de parcurs fac ca economia de timp 
realizată prin utilizarea avioanelor să fie 
atât de însemnată, încât utilizarea celor. 
lalte mijloace de transport este absolut ex- . 
clusă. Bunăoară distanţa: Germania—Bue.- 
nos-Ayres, care măsoară 14.000 km. se par: 
curgea până la actualul război în 18 zile 
cu vaporul, faţă de numai 3'/2 zile cu avi- 
onul. Corespondenţa transportată cu avio- 
nul dela Saigon (Indochina) sosea la Paris 
în 7 zile, iar cu celelalte mijloace de trans- 
port în 25 zile. 

Gheorghe i. Vasilescu 


Doctor în ştiinţele economice 


Lucrări consultate: 


1. Poşta aeriană. Revista „La Science et 
la Vie“, Mai 1939. 

2. Poşta aeriană intercontinentală şi colo- 
nială. Revista „L/Union Postale“, Berna 
Nr. 7—1942. 

3. W. Pabhl: Les routes atriennes du Globe 
1937, Paris. 
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Aviația la noi 


Prin exemplarul de față, «România 


! Aeriană» a intrat in al 18-lea an de apa- 


riție regulată, 

Cu conştiinţa datoriei implinite suntem 
mândri că, ani dearândul, pe drumul spi- 
nos al publicisticei româneşti, am servit o 
mare cauză națională : aviația. 

In paginile revistei noastre, d. profesor 
Mihai Antonescu, președintele consiliului 
de miniştri, ne-a arătat : 

«Aşezaţi de istorie la o răscruce de 
veacuri, de rase şi de drumuri, noi ro- 
mânii trebue să dăm aviației un adevărat 


„sens istoric şi un impuls naţional, nu 


numai tehnic şi militar». 

Este acesta un comandament, care a fost, 
este şi va fi crezul muncii noastre. Și când, 
această muncă şi-a găsit şi îşi află prețuire, 
indemn şi sprijin, mai ales din partea pu- 
blicului cetitor, să ne fie îngăduit a sub- 
linia odată mai mult mândria ce resimțim 
privind în trecut. 

17. ani în serviciul aeronauticei naţionale ! 


+ Nu este acesta numai un titlu, o incoro- 


nare a efortului depus, ci, mai cu seamă, 
datoria de a continua să servim ideea că= 
reia i-am închinat tot elanul şi teată pu- 
terea noastră de muncă. 

DI Cu ocazia împlinirii a 17 ani de existenţă 
şi complectării comitetului ei de onoare, „Ro- 
mânia Aeriană“ a organizat în ziua de 95 


” Decembrie 1943 la Ateneul Român un festival 
„ de gală inchinat propagandei aeronautice. 


In cadrul acestei manifestaţiuni, care a debu- 
tat cu Imnul Regal şi Marşul Aviației — exe- 
cutate de orchestra simtonică a armatei, d. ge- 
neral de escadră inginer-aviator Gh. Negrescu 
a rostit câteva cuvinte în numele ministerului 
de război şi - revistei noastre, iar d. comandor- 
aviator Andrei Popovici a povestit un episod 


dramatic din luptele sburătorilor noştri în răz- 
boiul sfânt. 


Actori ai primei noastre scene (G. Baldovin 
Emil Botta şi Toma Dumitriu) şi dela Teatrul 
Manicipal (lon Aurel Manolescu, Telly Barbu, 
Dinu Macedonschi, Elvira Petreanu şi Aurel 


„ Rogalschi) au citit versuri eroice şi eu subiecte 


” de aviaţie, iar orchestra simionică a armatei, 
"sub conducerea d-lui căpitan P. Giugariu, a 


executat Uvertura Rosamunde de Schubert, Cân. 
tece Patriotice din Ardeal, de. P. Popovici, Po- 
ema Română de George Enescu şi Spre Ardeal, 
marş palriatic, da Caius Brediceanu. 


0 Sub preşedinţia de onoare a d-lui prote- 
sor Mihai Antonescu, preşedintele consiliului 
de miniştri, întrau cadru festiv. în ziua de 
19 Dacembrie 1943, a avat loe deschiderea 
celui de al 15-lea congres al asociației generale 
a inginerilor din România (A. G. LR), or- 
ganizat cu ocazia împlinirii a 25 ani dela în- 
ființarea acestui organism. 

Plecată la drum în 1918 cu 105 membri şi 
numărând astăzi aproape 4000, acţiunea A. G. 
1. Rului nu s'a mărginit numai la susținerea 
dazideratelor profesionale ridicate de corpul in- 
gineresc române»c, ci, s'a ocupat mai mult cu 
studiul problemelor interesând mişcarea tehnică, 
economică şi sosială a ţării — probleme care 
au fost desbătute în cadrul celor 15 eongrese 
ale asociaţiei, ozazii în care s'au propus soluţii. 

Urăm pe această cale A. G. |. R-ului de a-şi 
implini menirea sa, cu acelaş avânt şi cu ace- 
iaşi grije de binele public pe care le-a dovedit 
în sfertul de secol trăit. 

N] Ministerul de război, prin secţia de pro- 
pagandă a Marelui Stat Major,a organizat, între 
19, XII, 1943 şi 16. 1. 1944, ex, oziţia picturii 
de război, în sălile facultăţii de arhitectură 
din București. 


Alimentarea unul avion românesc cu bombe, 
la Saporoţe — de Petre Manu 
[d 


Au fost expuse aci lucrările unora dintre pic- 
torii noştri, reporteri de război, care au fixat 
pe pânză (în ulei, tempera, acuarelă, pastel și 
desen) pe front, momente caracteristice din răz- 
boiul nostru sfânt. 

Lucrări cu subiecte de aviaţie au prezentat 
pictorii: Vasile Ștefan, Alexandru Tipoia, Le- 
onida Bulencea, Alexandru-Dan lalomiţeanu, 
Petre Suţianu, Dumitru Berea, Petre Manu şi 
Traian Sfimţescu. 
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Participarea întregii spiritualilăți româvești la 
sbuciumul sublim al naţiei, în Iopta ei pentru 
libertate şi civilizaţie, vine să confirme dreptatea 
unei cauze, care întrunește adeziunea «pontară 
şi unanimă a unui popor, pentru fiurirea ide= 
alului său naţional. 

Arta — cu mijioace'e ei multiple și sugestie 
= se integrează asitel aspirațiilor Jegit:me ale 
beamului, transtnițind posieritţii opere irspie 
fale din miăcea epâpăe strisi cu tânpe de os- 
taşii români pe câmpurile de b'tae. 

Aseste lucrări intră în patrimoniul velorilor 
Hdasite peimaneiite, ni nuinai ca bpere de artă; 
ci şi ca documente prețioase ale vremii, care 
coislințese obiectiv contribuţia de j-rili și de 
glorie a Homâniei în războiul actual. 

N Linii telinicieni ai sborului nostru 
fără motor afirmă că planorul de foza I-a 
Schulgleiter 38 nu apropie suficient șilotul 
începător de planorul de faza Il-a (21?) de- 
oatece este exlrem de ușor de pilolal, 
ăspundem: în Germania, ca planor 
intermediar, se utilizează lot aparatul 
Schulgleiter 38 ; acestuia i se adaplează, 
în acest scop, un carenaj prin care i se 
îmbunătățesc calitățile aerodinamice: 

N Aceiaşi specialişti susțin că plino: 
rul Schulgleiter 38 este nesigur (91?) întru» 
câ! în Garmania s'au produs două sau 
trei cazuri de rupere în aer, în timpul 
remorcajului la auto-mosor. 

Răspundem: nu ne sua! necunoscule 
aceste cazuri, însă, ceeace se pare că 
nu esle şliul de anumiţi tehnicieni ai sbo- 
tului nostru [ră molor este faplul că 
aparatul menţionat a fos! „ranforsail” și 
încercat sialic, dând rezultate excelente. 
Ca altare, p'anorul Schulgleiler 58 este 
absolut sigur în remorcajul la auto-mosor, 

(3) Abonatului, care ne întrebă dacă auton) 
piesei «Descătugare“, d. Mircea Şlefan Cioroiu, 
este olițer activ în aeronautică, îi răspundem 
alirmativ şi anume, căpitan aviator. 

Revista noastră nu a semnalat, însă, în Sep- 
tembrie 1943, această lucrare — care sa repre- 
zentat atunci pe scena Studio-ului Teatrului 
Naţional — pentrn simplul motiv că piesa «Des 
cătuşare“ nu este teatru şi deci, eventuala rogs- 
tră critică war fi aplicat mai mult în nepaţivre, 
pentru a arăta ceea ce nu a rializat autorul, 

(Cam pentru aceleiaşi considzraţiuni, sm pre 
ferat să trecem sub tăcere, la timpul lor în 1942) 
cele 135 poezii ale căpitanului aviator Horia 
Agarici, intitulate « Acorduri şi nuanțe.» 

Samoalăm totuşi, cu întârziere, în legătură 
cu apariția pe alișal Siudio-ului primiz noastre 
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scene a piesei «Descăţugare», prezeniarta ţi 
făcută, la cererea d-lui Liviu R-breanu, directo- 
rul general al teatrelor, în avant-premieră, de 
d. comandor-aviator Andrei Popovici, neobo 
situl şi cel mai mare propagandist al ideii de 
aviaţie la noi. 

Intu'adevăr, faptul a constituit pentru d-sa 
un fericit prilej de a arăta cu o vervă cuceri- 
toare unei săli arhipline ce este aviația și ce 
suat sburătorii. Conterinţa d-lui comandor-avi- 
ator Andrei Popovici, o adevărată lecţie, ca 
țoațe admirabilele sale alocuţiuni, a fost în orice 
cat — aşa cum a. remarcat mai târziu un con- 
frate = singutul capitol reuşit din efemera exis- 
tență a pretinsei opere dramatice datorită d-lui 
Mircea Ştefan Cioroiu. 

(5 Cercetările ştiinţifice asupra lumii balcani- 
ce au ficut în ultimile decenii să se simtă tot 
mai mult nevoia studiilor comparate. Impărţită 
în secțiuni naţionale antagoniste, şliinta popoa= 
relor balcanice va fi întoideauna nu numai În- 
completă, dar și contestabilă, O lărgire a punc- 
tului de vedere = pe deasupra oritârbi gen de 
frontiere, se ithpune azi, mai mult ca oricând. 

Institutul de studii şi cercetări balcanice, dorind 
a demonstra nouilor generaţii de cercetători 
puterea de adevăr a metodei, a organizat un €i= 
clu de 26 conterinţe intitulat «Factori de uni: 
tate în viața popoarelor balcanice», care tot 
avea loc în aula Fundaţiei Carol 1 între 12 la. 
nuarie şi 27 lunie a. c. 

In cadrul acestei oportune manifestări, d. ing. 
N. Caranfil, fost ministru al aerului şi mari- 
nei, va desrolta la 18 Mai a. c. subiectul «Căile 
da comunicaţie». 

BI] ln vitrinele librăriilor noastre a apărut re- 
cent «Sborul de noapte» celebrul roman al lu 
Antoine de Saint. Exupery, în traducerea d-lui 
Gheorgha Dinu, lucrare care a ajuns la 220 
ediţii în Franţa. 

După părerea noastră, această carte este cea 
mai alevărată dintre operele literare care s'au 
inspirat vreodată din aviaţie. Prin veracitatea sa, 
printr'o riguroasă legătură între faplele şi cu- 
vintele care le exprimă, ea reuşeşte în puţinele 
sala pagini, da a face pe cititor să încerce cer: 
titndinea unui lucru frumos. 

Prin calităţile sale, «si inespârement unieae 
după expresia lui Andr6 Gide, «Sborul de noapte» 
este cel mai reuşit document cu care aviația a 
dotat până acum literatura franceză. 

Ua cuvânt de laudi Editurii Şeoalelor din Cra, 
iova, care a pus la îndemâna publicului nostru 
garsiunea românească a capodoperei lui Antoine 
de Saint-Exape:y şi recomandaţia stăruitoare 
abonaţilor «<Româuiei Aeriene» de a o citi, 
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Aviația în alte ţări. 


(N Am mai semualat în această rubrică ser- 
viciul aerian britanic de curier Anglia-Suedia, 
căruia alianța anglo-sovietică i-a dat o deose- 
bită importanţă. 

Acest serviciu a fost în mod pitoresc denumit 
«le tapis volan», “lin cauza itinerariului stu 
misterios. 

lată, acum, impresiile unui redactor al ziarului 
«Nya Dagligt Allchand» din Stockholm asupra 
unui -sbor pe care l-a ficut la bosdul unui 
avion englez pe această linie: «Sborul s'a e[ec- 
tuat noaptea la e altitudine de aprozimatiw 
7000 m.; eram 6—7 pasageri la bord. Până în 
imediata apropiere a coaslei britanice, postul de 
t. [. [.nu a funcţionat, iar cabina, postul de 
pilota] şi chiar tabloul de bord, au rămas în 
întuneric; numai luna ne oferea lumină»... 


3 La 19 Octombrie 

1943, căpitanul ger- 
man de aviaţie Wal- 
ter Nowoliny, coman. 
daot de grupă îatr'o 
escadră de vânătoare, 
a fost distins cu frun- 
zele de stejar cu spade 
şi briliante la crucea 
de cavaler a crucii de 
hier, cu prilejul rea- 
lizării a 250 victorii 
aeriene | 

Căpitanul aviator 
Walter Nuwotuy este 
al Slea outaş german căruia i s'a conferit 
această înaltă decorație. 

BI Serviciul aerian trans-nordatlantic asigurat 
de compania «Pan American Always» serveşte 
înainte de orice curierului oficial. Totuşi, socie- 
tatea admite şi pasageri obişnuiţi, care plătesc 
pentru o traversare (525 dolari, iar pentru o că- 
lătorie dus-intors 1195 dolari. Pasagerii obişnuiţi 
nu au dreptul decât la 7 kgr. bagaje, în loc de 
15 kgr. — cum se admitea până acum, conform 
normelor internaţionale de navigaţie aeriană, 
pretutindeni adoptate. 

BI Uzinele <Lsichiilugzeugban Klemm G. m. b 
H.» din Stuttgart-Boblingen, au desvoltat din 
avionul de şcoală-turism K! 105 (motor Zindapp 
de 50 c. p.) un nou biplas, K! 107, echipat cu 
motor Hirth HM 500 A 1 de 105 e. p. alecărui 
caracteristice şi performanțe sunt următoarele: 
10,87 m. anvergara ; 8,16 m. lungimea; 2,06 m. 
înălţimea ; 15,1 m? suprafața portantă; 860 kgr. 


greutatea: totală; 195 km/oră viteza maximă; 
130 km/oră viteza de crucieră; 4150 m. plafo- 
nul ; 670 km raza de acţiune. 

E] la uzinele de avioane «S. A. les Ateliers 
d'Aşiation Louis B:ezuet» dela Toulouse, ingi- 
nerul francez R. Leduc a construit un avion 
de încercare propulsat prin reacţie cu aer cald, 
care atinge o viteză de 500 km/oră. 

Ia principiu, procedeul utilizat pentro produ- 
cerea jetului de aer cald corespunde aceluia 
adoptat de inginerul italian Campivi pentru avi- 
onul său, descris la timp în paginile revistei 
noastre. 


Poatru punerea îu mişcare şi pentru antre= 
narea compresorului, construc'orul francez a 
utilizat o turbină cu vapori, invenţia inginerului 
român Traian Vuia, aparat care furnizează la 
3000 t/m şi cu o presiune de vapori de 130 
kgr/em? , o putere de 1200 e. p. 

Fotogrufia noastră înfăţişează machela avio- 
nului cu reacţie realizat de inginerul R. Ledue, 
asitel cum a figurat la Salonul aeronautice din 
Paris, în 1938. Ignorăm, pentru momert, în ce 
mâsură noua realizare a uzinelor dela Toulouse 
corespunde acestei machete, 

N In nenumărate rânduri s'a discutat impor. 
tanța autovehiculului şi a avionului în economia 
de transport ce va urma după război. lată, tn 
acaastă privinţă, opiniile unui specialist (E. Pri- 
mault), care scrie următoarele: 

«Desigur că nu se greşeşte dacă se presu- 
pune ci dasvoltarea avionului după terminarea 
războiului va fi mult mai revoluționară decât 
desvoltarea automobilismului. Pe când automo- 
bilul a arătat, chiar înainte de război, tendinţe - 
pronunțate de popularizare, aceste predispoziţii 
au fost extrem de modeste în navigația aeriană. 

Pentru a dovedi acensta avem nevoie să com- 
parăm numai cela mai importante caracteriatice 


“tehnice şi economice ale unui automobil popular 


cu două loturi şi ale unui avion tot cu două 
locuri pentru perioada de timp dela 1930 pân- 
la 1935. Automobilul a costat 3.500 tranei elve- 
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ţieni. In” prezent, se poate calcula pe baza teh- 
nicei că automobilul fabricat în serii mari de 
peste 100.000 unităţi va costa încă 1.500 franci 
elveţieni bucata, pe când avionul în aceste con- 
dițiuni va costa ceva peste 1.000 franci elve- 
ţieni bucata. Viteza maximă a automobilului a 
fost circa 100 km., iar cea a avionului 150 km. 
La 100 ora/km. inclusiv, toate cheltuelile de în- 
traţinere, impozite, taxe, ete., precum şi amor- 
tizarea, automobilul costă 35 franci elveţieni, pe 
când avionul 30 franci elveţieni. Totuşi, trebue 
să luăm în consideraţie că 100 km. de linie 
aeriană, deci 100 km. de sbor, corespund pe 
pământ unei şosele în medie de 150 km. Re- 
zultă, deci, că înainte de război cheltuelile repar- 
tizate la km. au fost mai mici la avion decât 
la utilizarea automobilului. Această constatare 
trebue avută în vedere dacă vrem să ne facem 
o idee asupra desvoltării viitoare a avionului» 


E] Cu tipurile FErcoupe (produs de «<Engine- 


ering and Research Corp.» din Riverdale) şi Sky-. 


farer (construit de «Cieneral Aircraft Corp,». din 
Lowell)... ete... pe piaţa americană se dispune 
de avioane de turism caracterizate prin simpli- 
tatea remarcabilă în pilotajul lor şi prin insen- 
sibilitatea deosebită la greşelile de pilotaj. 

Aceste apatate nu se angajează niciodată în 
vrilă şi posedă un tren de aterisaj triciclu. 

Autorităţile aerona- 
utice americane inten- 
ționează acum, pentru 
pilotajul avioanelor 
«foolprooi» de acest 
gen, crearea unui bre- 
vet special de pilot, 
care poate îi obținut 
după un antrenament 
restrâns: O ore de 
sbor în dublă-coman- 
dă şi 25 ore de sbor 
în simplă-comandă. 

Amintim că în U. 
$. A. obţinerea unu: 
brevet de pilot de turism exige în medie $ ore 
în dublă-comsndă şi 35 ore în simplă-comandă, 

NI In câteva linii, redăm sumare indicaţiuni 
cu privire la unele planoare de antrenament şi 
de transport utilizate de aviația militară şi na- 
vală din U.S.A. 

— XTG-1 (biloe, de antrenament, construit 
de «Franktort Sailplane Co.» din Joliet şi 
utilizat în aviația militară): anvergură 14 m.; 
lungime 7,3 m; greutate totală 358 kgr. 

— XTG-2 (biloc, de antrenament, construit 
de «Schweitzer Aircraft Corp.» din Elmire şi în 


Avionul de şcoală-lurism 
„Ercoupe* 
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pita în aviația militară): anvergură 15,85 
; lungime 7,6 m ; greutate totală 390 kgr, 

— Planorul de dranteport de trupe (construit 
de «Allied Aviation Corp.» din Baltimore pentru 
aviația navală): anvergură 926,8 m; sarcină utilă 
12 oameni; greutate totală 2950 kr. 

Flanorul de transport de trupe (eonstruit 
de «Snead & Co» din Orange pentru aviația 
navală): anvergură 33,5 m; sarcina utilă 94 
Oameni ; greutate totală 5450 kgr. 
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a . condus la punerea la 
i - punct a elicilor Junkers, 
în serviciu la ora ac- 
tuală în aviația germană, 
datează încă de prin 
„1931-1932 şi se datorese 
i inițiativei profesorului 
a Mader. Deatuncl, aces- 
“te elici au fost oblectul 
a numeroase perfecțio- 
nări bazate pe' experi- 
ențele făcute în uzinele 
„Junkers  Flugzeug und 
Motorenwerke A..G.* din Dessau, pe de o parte 
şi pe front, în ultimii ani, pe de altă parte. 
La ora actuală, ultimul model fabricat în 
serie de Junkers este reprezentat prin elicea 
cu pas variabil VS-il, care echipează motorul 
Jumo 211, adoptat pentru avioanele de tipu. 
rile Ju 87 şi Ju 88 şi [He 111. 
Fotografia noastră arată bancul de încervare 
al unei elici Junkers VS-7 cu pas variabil. 
(] Monolocul englez de vânătoare Hawker 
Typhoon, construit în serie de „Hawker Air. 
craft Ltd." din Kingston on- Thamespentru R. A. 
F.-britanică, este echipat cu puternicul motor 
Napler „Sabre“ de 2350 c. p.„ 24 cilindri în H, 
răcit cu lichid, motor des- 
3 voltat de Frank Hal- 
 - Ford, constructorul-şef 


Proectul acestui avion 
a fost făcut în 1937 de Sydney Camm, con- 
structorul avionului de vânătoare Hawker 
Hurricane. Sborurile de încercare au avut loc 
in 1940; în acelaş an, a început şi fabricarea 
sa în serii. Pentru prima oară în luptă, aparatul 
de care vorbim a apărut la începulul lui 1943. 
Acest monoplas englez de vânătoare, care se 
caracterizează printr'un radiator aşezat sub mo- 
tor, având un orificiu mare pentru admisia ae. 
ruluil şi care poate fi echipat ca dombardteti 
vânător — atinge 640 km|oră. 
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|Buietinul Asociaţiei Aviatice C.F „R,] 


Sborul cu motor la Asociaţia Aviatică CFIR. 


Vaul din scopurile Asociaţiei Aviatice C. F. R, 
a fost şi este formarea şi antrenarea cadrelor 
de piloți de sbor cu moton, meniţi să devină fo- 
lositori apărării naţionale. 

Pentru desăvârşirea acestui scop Asociaţia Avi- 
atică C.F. R, încă dela înfiinţarea ei, a dat o 
mare desvoltare şcolilor de pilotaj. 

Astlel, la 4 Noembrie 1935, a luat fiinţă în 
Bucureşti prima şcoală teoretică de pilota] care 
şi-a început curaurile cu un număr de cea, 200 
elevi. . 

Aceşti elevi au fost recrutaţi numai dintre 
tancţionarii C. F, R, elevii meseriaşi din ateli- 
erele C.F. R. şi fii de celerişti. 

Cursurile s'au ţinut în localui Academiei de 
Inalte Studii Comereiale şi Industriale din Ba. 
ourești ai cărei conducători au pus la dispoziţia 
asociaţiei în mod gratuit o sală spațioasă. 

Absolvenţii primei serii au început cursurile 
practice de sbor pe aeroportul Otopeni, în con- 
diţiuni puţin favorabile, îatrucât asociaţia, fiind 
încă la începuturile ei, ca orice organizare nouă, 
era lipsită de fondurile necesare procurării unui 
autovehicul de transport. Astfel că, elevii erau 
obligaţi a tace pe jos dromul între Băneasa şi 
Otopeni. 

Totuşi, dragostea de sbor nu a împiedicat pe 
aceşti elevi să-şi sacrifice timpul de odihnă şi 
să se deplaseze până la aeroport pe jos pentru 
a apuca un sbor sau două pe zi. Aceasta, din 
cauză că asociaţia avea numai 2 ațarate de 
sbor, de tipul Klemm 25, 

Elevii fiind recrutaţi diutre fancţionari şi me. 
seriaşi, sau elevi de liceu, veneau la sbor numai 
după amiaza şi sacrificiul lor era cu atât_ mai 
mare, cu cât ei plecau direct dela serviciu, după 
o muncă de 6—7 ore şi veneau de multe ori 
ehiar nemâncaţi. 

Prima serie poate fi socotită ca o serie de 
sacrificiu, totuşi, ea a făcut fala şcoalei de pi- 
lotaj C. F. R. întrucât dintre piloții formaţi în 
această serie s'au recrutat instructorii de sbor de 
mai târziu ai şcolilor de pilotaj C. F. R. 

Din cauza lipsei de material de sbor şi pentru 
că elevii nu aveau timp suficient la dispoziţie, 
eiclul practic de sbor al seriei 1935—36 s'a pre- 
lungit până în luna Mai 1937, când au fost bre- 
vetaţi primii piloţi-aviatori ceferiști, 

In toamna anului 1936, a încaput al doilea 


cielu teoretic cu elevi recrutaţi de asemenea din- 
tre funcţionari, elevi meseriaşi din atelierele 
C.F. R. şi fii de celerişti, iar în primăvara anu- 
lui 1937, absolvenţii acestui al doilea ciclu au 
faceput sborurile împreună cu elevii rămaşi din 
seria anului 1936. 

In anul 1937, la 14 Februarie, ia ființă a doua 
şcoală de pilota; C. F. RF. pe lângă filiala Ga- 
laţi. Elevii acestei şcoli sunt recrutați dintre 
funcţionarii şi meseriaşii C. F. R. din Galaţi şi 
elevii meseriaşi din atelierele Galaţi. 

La data de 29 August 1937, se încep cursurile 
practice de sbor pe aeroportul Galaţi cu un nu- 
măr de 42 elevi. 

Din toamna anului 1937 se reglementează în 
trucâtva cursurile teoretice şi practice ale şcoli- 
lor de pilotaj C. F. R, astfel că iarna se predau 
cursurile teoretice concomitent la Bucureşti și 
Galaţi, iar primăvara încep cursurile practice 
de sbor la Bueureşti pe aerodromul Otopeni, iar 
la Galaţi pe aeroportul local. 

In cursul anului 1937, sunt brevetaţi la dite- 
rite date mai mulţi piloţi: de turism cu toată 
lipsa de material. 

Tot în acest an, Asociaţia Aviatică C, F. R, 
subvenţionează mai mulţi tineri ceferişti pentru a 
urma cursurile de perfecţionare ale şcoalei mi- 
litare de pilotaj Buzău. 

Primele serii de piloţi formaţi de şcolile de 
pilotaj C. F. R. Bucureşti şi Galaţi au constitu- 
it cea mai puternică propagandă peniru asocia- 
ție şi an de an, personalul C.F.R, începând cu 
cel superior şi până la cel mai mie slujbaş, func- 
ționar, meseria sau lucrător, a venit să îngroa. 
şe rândurile membrilor cotizanți ai asociaţiei, 
cari prin contribuţia lor au tăcut posibilă spo- 
rirea materialului de sbor, permițându-se astfel 
tot mai multor tineri să învețe arta sborului şi 
să devină folositori ţării. 

Tot în anul 1937, Asociaţia Aviatică C. F.R. 
măreşte parcul de avioane și își procură prima 
camionetă care este utilizată pentru transportul 
elevilor la teren. 

Şcoala de pilotaj C.F.R. Bucureşti îşi con- 
tinuă activitatea în anul 1938 pe aeroportul 
Otopeni şi din când tn când, pe aeroportul Bă- 
neasa, 

Direcţia Aviației Civile amenajează în acest 
timp unul dintre cele mai cochete aeroporturi 
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pă terenul dela Giuleşti, unde şeosla de pilol:j 
C.F.R. este mutată în anul 1939. 

Cei mai buri piloţi formaţi de asociaţie sunt 
subvenţionați mai departe de asociaţie şi trimişi 
la cursurile de perfecţionare dela Buzău. 

De asemenea, Asociaţia Avialică C.F. R. tri- 
mite în anul 1939 primul lot de piloţi brevetaţi 
în şcolile asociaţiei peniru a urma cursarile de 
instructori de sbor. Mai târziu, această serie de 
instructori formează elementul de bază al cadre- 
lor de formare al şcolilor de pilotaj C.F.R. 

Concomitent cu formarea piloților în şcolile 
de pilotaj C.F. R., sunt subvenționaţi tineri ce- 
țerişti pentru a urma cursurile altor şcoli de 
pilotaj în localitățile unde Asociaţia Aviatică 
C. F. R. nu avea ințiințate şcoli. Astfel sun! bre- 
vetaţi elevi la Braşov, la Cernăuţi şi la Cluj. 

La 20 lulie 1939, este inaugurat aeroportul 
«Romeo Popescu» Giuleşti, unde școala de pi- 
otaj C. F.R. este mataiă şi își continuă acti- 
vitatea. 

La serbarea de inaugurare, conducerea Asoci- 
aţiei Aviatice C. F. R. expunând realizările de 
până atunci în domeniul aviației de turism și 
programul de viitor, îşi ia angajamentul ca și 
în viitor Asociaţia Avialică C, E. R. să activeze 
cu şi mai multă putere de muncă şi să contri- 
bue mai mult la promovarea aripilor româceşti. 
Acest angajament a fost ținut: prinir'o muncă 
desinteresată, şi neprecupeţilă şi cu ajutorul 
moral şi material al conducerii superioare C.F.R. 
Asociaţia a propăşit şi a ajuns la frumoasele 
rezultate care se văd astăzi, adică mărirea 
parcului de avioane şi material rulant, infiin. 
țarea de şcoli de sbor fără motor şi cercui de 
aeromodele, organizarea de meeling uri în cen- 
trele ceferiste, etc. 

In domeniul propagandei, Asociaţia Aviatică 
C,F.R.a acțivat intens prin organizarea de 
sboruri de propagandă cu avioane special pro- 
curate în acest scop, organizarea de meeting-uri 
ta centrele eeferiste, unde au evoluat avioane 
de înaltă acrobație cumpărate de asociaţie, iar 
ceea ce a fost mai important pentru asociaţie a 
tost faptul că toate aceste avioane erau con- 
duse cu măestrie de piloţi ceferişti recrutaţi din 
personalul activ C.F. R. 

Activitatea din anul 1939 este încununată de 
succes atât la şcogla din Bucureşti cât şi la 
şcoala din Galaţi, brevetârdu-se la ambele şcoli 
un număr impresionant de piloţi gradul II. Cârd 
spunem impresionant ne gândim la mijloacele 
reduse pe care le avea la dispoziţie asociaţia 
în acel timp. 

la acest an, Asociaţia Aviatică C.F. R. este 
solicitată de câtre Subsaeretariatul de Stat al 
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Aerului să dea un mai larg toncuisia formarea 
de piloţi premilitari destinaţi a deveni piloţi mi- 
litari. 

In acest scop,ia fiinţă o şcoală de pilotaj cu 
elevi interni cari fac cursurile teorelice întrun 
internat model organizat de asociaţie într'o clă- 
dire C.F.R. 

Paralel cu această şcoală, funcţionează atât 
la Bacureşti cât şi la Galaţi ciclurile teoretice 
ale şcolilor da turişti. 

In primăvara anului 1940, activitatea de sbor 
începe la 15 Marti» cu un număr de 80 elevi 
premilitari, iar la 15 Aprilie suni tecuţi la sbor 
şi absolvenţii cicluivi teoretic al turiştilor. În 
acest timp, la Galaţi începe la 15 Aprilie ciclul 
practic pentru absolvenţii cursurilor teoretice de 
acolo. 

Se continuă activitatea la Dacureşti şi Galaţi 
până la data d> 19 iulie, când în urma eveni- 
mentelor cunoscute şcolile sunt evacuate şi mu- 
tate la Alexandria şi Caracal, apoi, ambele şcoli 
sunt mutate la Roşiorii de Vede, unde sub con- 
ducere militară (şcolile fiind rechiziţionale) se 
continuă activitatea până la terminarea ciclului 
practic de sbor, când îşi iau brevetul de pilot 
gradul |l un număr mare de elevi. 

Ia luna Noembrie a acestui an, materialul șo- 
lant şi rulant rechiziţionat este înapciat şcolilor 
cure au obligaţiunea de a.]. pregăti pentru cam- 
pania viitoare. 

Asociaţia Aviatică C.F. R.,care în anul 1939 
înființase un atelier de repas aţiuni, are postbi- 
litatea să şi facă cu mijloace proprii toate re- 
paraţiunile necesare, reviziile parţiale şi gene- 
rale aie motoarelor şi celulelor şi să pună la 
punet materialul râlant. 

Anul 1941 găseşte Asociaţia Avialică C.F.h. 
cu un parc impresionant de material volânt 
şi rulant şi cu o organizare model, în urma 
experiențelor căpătate. la acest an, activitatea 
de sbor începe numai da Bucureşti cu un nu- 
măr de 122 elevi, absolvenţi ai cielurilor teore- 
tice dela Bucureşti şi Galaţi. Sborurile se fac pe 
aerodromul «Romeo Popescu» însă şi acum, din 
cauza evenimentelor,nu se poate continua acti- 
vitatea la Bacureşti şi şcoala este mutată peun 
teren în comuna Drăgăneşti, jud. Vlaşca. Aci, 
din cauza lipsei de amenajări, activitetea este 
întreruptă după 30 zile şi şcoala este mutată 
pe terenul Giavacioc, în nordul judeţului Viaşca, 


unde erau instalaţiile necesare unei şcoli de pi- - 


lotaj. Activitatea şcolii continuă pe acest teren 
până la terminarea ciclului, când de asemenea 
sunt brevetaţi mai mulţi piloţi gradul II. 

In anul 1942, activitatea de sbor este începu- 
tă pe aeroportul Roşiorii de Vede cu un număr 
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) elevi, absolvenţi ai ciclurilor teoretice 
cureşti şi Galaţi. 

st teren, Asociația Avialică C.F.R. are 
să scoată în evidență calităţile şi buna 
egălire a instructorilor săi de sbor, toţi for- 
aţi de asociație şi recruiaţi- din cadrele per- 
nalului C.F.R. 

au o muncă nepregetată şi cu o dragoste ma- 


ac 


e de Asociaţia Aviatică C.F, R., de care îi lea- 


u reuşit să formeze în acest an un număr re- 
cord de piloţi gradul II. | 
„Tot în acest an, Asociaţia Aviatică CFR. ia 
„parte cu un număr de 9 avioane, dintre care 3 
de înaltă acrobație, la un meeting aviatie orga- 
nizat de aeroportul Arad. Aci, numărul mare de 
avioane şi ordinea, disciplina în sbor cu care 
„ele apar deasupra oraşului, impresionează atât 
„mi ssa celerişiilor de acolo, cât şi populaţia ci- 
„Vilă, care în ziua meeling-ulvi face o vie mani- 
„ festaţie de simpatie aviatorilor ceterişti. 
„Activitatea în anul 1943 este continuată tot 
„pe aeroportul Roşiorii de Vede cu absolvenţii 
„ eiclurilor teorvtice dela Bucureşti şi Galaţi. In 
acest an, sarcina impusă de către Subsecreta- 
„ riatul de Stat al Aerului este mai mică, astfel 
că se formează un număr mai mio de piloți 
Ti Ti 
e la activitatea ei, Asociaţia Aviatică CFR s'a 
„ bucurat de un larg şi preţios concurs moral şi 
material din partea orgauelor Subsecretariatului 
de Stat al Aerului şi Direcţiei Aviației Civile, 
E fără de care asociaţia nu ar fi putut lua o des- 
„ voltare ca cea de aatăzi. 


„În prezent Asociaţia Ariatică CFR se poate 
“mândri că este considerată că una dintre cele 
mai puternice şi bine organizate asociaţii avia- 
tice din ţară. Aceasta se datoreşie tasă înțele- 
p gerii şi solicitudinii acordată de conducerea 
superioară GER, care, înțelegând scopul şi rolul 
4 asociaţiei în aceaste timpuri, a dat și dă un ne- 
precupeţit concurs mura! şi material. 
Personalul CFR de toate categoriile eontribue 
desinterasat cu o cotizaţie lunară, care repre- 
zintă o sumă destul de importantă şi formează 
veniturile asociaţiei cu care se întreţin şcolile 
de pilotaj, cu şi fără motor, cercurile de aero- 
modele şi atelierele proprii de reparaţiuni. 
F „Toate aceste sacrificii nu au fost fără rezultat. 
3Ă Aceasta se poate vedea din numărul impresio- 
BP - „ant de piloţi formaţi de şcolile de pilotaj CFR, 
A piloţi care au îngroșat rândurile aviatorilor mi- 
ai . - . SI 
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- acoperindu-se de glorie în războiul sfânt. 


ă amintiri aşa de frumoase, aceşti instructori. 
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litari, unii dându-și tributul de sânge, iar alţii 


lată numărul de piloți formaţi în şcolile de 
pilotaj CFR: 


La Bucureşti 
In anul 1937 : 20 piloţi gradul II 
>. > 1938: 44 » > r 
> » 1939: 42 > » 
» >» 1940: 65 Li » n 
. » 1941: 55 [i » ' 
> ».1942:100 » > » 
> » 1943 SO ) E 
La Galaţi 
in anul 1938 : 27 piloţi gradul II 
pi 3; 19050.:56 . [i 


In atară de piluţii 
ciaţia Aviatică CFR 
ceferigti care s'au 


formaţi în şcoliie sale, Aso- > 
a mai subvenţionat tineri 
format la alte şcoli — 


şi anume: 
La Braşov 
In anul 1936 : 7 piloți gradul II 
de 111037; >» 
, » 1938:6 >» 9 ' | 
La Cluj | 
In anul 1938 : 5 piloţi gradul II | 
La Cernăuţi 
In anul 1938 : 7 piloţi gradul II 


Totodată, Asociaţia Aviatică CFR, prin şcolile 
sale, a antrenat un mare număr de piloţi for- 
maţi, astiel că şi pe acest tărâm activitatea a j 
fost destul de rodnică. N . 


Diverse 


Cursurile teoretice ale şcoalei de pilota] 
C.F.R au fosi reluate în ziua de 10 lanuarie 1949 
la Şcoala Folitehnică din Bucureşti. La această 
dată au fost prezenţi toţi elevii înscrişi. 

(3) |n earsul iune: lanusrie sa ţinut un 
examen de selecționare între elevii. meriluoşi | 
din provincie, pentr acordarea de burse, i 
aşa cum în fiecare an Asociaţia Aviatică CFR. 
acordă acestor elevi. | 

Condiţiunile de admitere la concurs au fost: 
evul trebuia să fie dia provincie, sărac, să obţi. 
nă media cel puţin 6 şi să nu aibă absenţe dela 
taceputul anului. j 

„Bursele se acordă numai pe timpul cursuriloi 


teoretice. . | 
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